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Prefață 


Sîntem una dintre ţările care au tratat cu seriozitate problemele circulaţiei auto 
atit în ceea ce-i privește pe conducătorii auto profesioniști, cît şi pe cei amatori. Tocmai 
aceasta a redus „tributul“ plătit pentru introducerea transporturilor rutiere moderne 
— fără îndoială în interesul tuturor persoanelor implicate. 

Ministerul de resort are de mai bine de o jumătate de secol o rețea de laboratoare 
de psihologie menite să selecţioneze și să urmărească evoluţia personalului feroviar. 

Odată cu intensificarea transporturilor auto s-a creat o reţea de laboratoare de 
psihologie destinate și conducătorilor auto, al căror scop, în afară de selecţie, este şi 
acela de a forma şi preveni. Autorul cărţii de faţă este unul dintre fondatorii şi actualul 
conducător al laboratoarelor de psihologie din M.T.Tc. 

În toate țările avansate din lume se acordă o atenţie deosebită siguranţei circula- 
tiei rutiere, urmărindu-se dezvoltarea optimă a comportamentului la volan şi diminuarea 
riscurilor. 

Cartea de față, cu caracterul unei monografii de psihologie rutieră, sintetizează 
literatura de specialitate apărută în străinătate, ca și literatura și experiența țării noas- 
tre. Doctorul C. D. Blaj este nu numai cel mai autorizat să o scrie, dar o şi face cu succes. 
Meritul principal al lucrării rezidă atît în abordarea unei tematici care interesează di- 
verse categorii de cetăţeni, cit și în faptul că se sprijină pe concepţii şi interpretări mo- 
derne. Comportamentul de conducere auto este reconstruit neurofiziologic şi psihologic 
după modelul sistemelor informaţionale și cibernetice, accentul punîndu-se pe meca- 
nismele de autoreglaj. Sînt studiate analitic și explicit toate componentele sistemului 
psihic uman, fondate pe structuri de personalitate, și toate componentele interacționiste 
ale macrosistemului om-mașină. 

Fenomenul conducerii auto este tratat ergonomic: se dovedește astfel că activitatea 
este, dincolo de aparenţe, foarte complexă, de vreme ce necesită coordonarea a numeroși 
factori și repere în condiții critice de timp, implicînd reacţii prompte, decizii optime, 
veritabile soluționări de probleme. Prin urmare, necesitatea unui minimum de aptitudini 
și de trăsături de caracter adecvate devine Im erloasă. Nu este însă vorba despre o for- 
mulă psihofiziologică şi personalistă standard. În primul rînd, unele însușiri tempera- 
mentale, ca energia, mobilitatea, echilibrul, permit adaptări flexibile; în al doilea rînd, 
elaborarea personalităţii modale (adecvate rolului de conducător auto) se produce în 
diverse formule, pe care autorul le relevă cu competenţă, contribuind substanţial la con- 


turarea tipologiei conducătorilor auto, 


Important este că lucrarea este însoţită de prezentarea unor situaţii concrete, 
cu deplină aplicabilitate practică. 

» Comportamentul la volan“* este o carte edificatoare pentru ceea ce reprezintă 
mecanismele, componentele psihologice și parametrii proprii modalităţii comportamen- 
tale luate în unitatea sa funcţională sistemică; este o carte care fundamentează atît 
educarea comportamentului auto, cît și selecția (sau autoselecția) celor ce-și doresc 
să devină conducători auto; este, în sfîrşit, o carte despre o nouă dimensionare a omului 
modern, dimensionare asupra căreia se răsfrînge şi în care se reflectă întreaga sa per- 
sonalitate. 

Fără îndoială că a cunoaște științific Omul şi a milita pentru perfecţionarea lui 
reprezintă o dovadă a umanitarismului, caracteristic societăţii noastre. 


Prof. dr. PAUL POPESCU-NEVEANU 
;„Universitatea“-București 
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Introducere 


„În epoca noastră, dinamica și eficienţa activităţii social-economice sînt condi- 
ţionate în bună măsură de organizarea și funcţionarea rețelei transporturilor. Cu cît 
aceasta se caracterizează prin indici de viteză şi fluență mai ridicaţi, prin consum 
mai mic de energie (combustibil), de materiale și timp, cu atît devine mai rentaibilă, 
influenţind pozitiv desfăşurarea proceselor social-economice. 

Transportul este însă nu numai o verigă importantă a sistemului socio-econo- 
mic, ci şi un factor de influențare şi optimizare a activității umane. El se numără 
printre principalele mijloace tehnice de amplificare și accelerare a comunicării inter- 
umane, de comprimare a distanțelor şi timpului, între starea iniţială (proiectul) 
şi starea finală (rezultatul) a unei activități. 

Prin aceste efecte, mijloacele de transport dobîndesc o semnificație psihologică 
deosebită, ele legîndu-se strîns de sfera afectivă și motivaţională a structurii perso- 
nalității umane. 

A călători în interes de serviciu sau în scop turistic, recreativ, cît mai 
confortabil şi cît mai repede, reprezintă determinaţii motivaţionale ale omului din 
totdeauna, care au devenit şi imbolduri ale activităţii teoretice şi practice de per- 
fecționare continuă a mijloacelor de transport. Cum era și firesc, atenţia principală 
a fost și continuă să fie concentrată asupra perfecţionării mijloacelor de transport 
pe uscat, dat fiind că uscatul constituie „mediul“* specific de existenţă al omului şi 
principala „scenă““ de desfășurare a activităţii social-economice. Progresul în această 
direcţie a fost însă extrem de lent, pînă la sfîrșitul primei jumătăţi a secolului al XIX-lea 
principalul mijloc de transport pe uscat rămînînd tracţiunea animală, iar ca etalon 
maxim de deplasare de la un punct la altul — galopul calului. De-abia în a doua 
jumătate a secolului al XIX-lea, prin crearea și punerea în funcțiune a mașinii cu 
aburi, s-a produs saltul de la tracţiunea animală la tracțiunea mecanică (mașinistă) 
autonomă, care a dus la rapida dezvoltare a rețelei transporturilor feroviare. Impactul 
psihologic al acestui fenomen a fost uriaş: omul încerca în acelaşi timp sentimentul 
de uluire-nedumerire și de eliberare-emancipare, constatind cum distanţele pe care 
le parcurgea în săptămîni, erau străbătute cu mașina pe „drumul de fier'“* în numai 
două-trei zile. 

Aceasta a făcut și mal acută dorinţa și ambiția lui de a introduce transportul 
maşinist și pe drumurile rutiere „tradiţionale“, a căror pondere în ansamblul reţelei 


transporturilor pe uscat era covirșitor dominantă. 


invenţia și realizarea motorului a deschis perspectiva împlinirii și a acestui vis. 
Nu ştim exact cine a inventat primul „motori. Se spune că — într-o formă oarecare — 
el era cunoscut vechilor egipteni. Ceea ce se știe cu certitudine este că, de-abia 
după 1760, J. Watt (Anglia) construieşte și desface pe „,piață“* adevărate motoare 
cu aburi, folosite cu precădere pentru acționarea morilor şi la unele munci legate 
de minerit. Despre motoare cu benzină nici nu se pomenea pe vremea aceea. Adevă- 
rata tehnologie a motoarelor începe după 1800. În 1860, Lenoir construiește primul 
„motor cu explozie“* alimentat cu un amestec de gaz de iluminat și aer. Dar, neavînd 
compresie prealabilă, acesta dezvolta o putere mică, iar dimensiunile și greutatea 
îl făceau inutilizabil pentru echiparea unui vehicul. În 1886, C. Benz, după ce izbutise 
să creeze primul motor în 4 timpi alimentat cu benzină și cu aprinderea electrică, 
a creat prototipul automobilului propriu-zis. 

Saltul uriaș îm ceea ce privește modernizarea parametrilor tehnici ai trans- 
portului auto s-a produs în timpul şi mai ales după cel de al doilea război mondial. 
Dezvoltarea s-a realizat pe două coordonate mari: a) creşterea ponderii mijloacelor 
de transport auto în sistemul general al transporturilor şi, implicit, amplificarea 
importanţei şi valorii lor economico-sociale; b) creşterea vertiginoasă a numărului 
mijloacelor auto de folosință personală (a autoturismelor) și creșterea accesului la 
obţinerea lor. Industria de autovehicule s-a străduit să diversifice gabaritele, tipu- 
rile şi modelele, în efortul de a împleti cît mai armonios criteriile economico-utili- 
tare cu cele estetice. În perioada 1938—1963, deci în decurs de numa! 25 de ani, 
numărul autovehiculelor a crescut în întreaga lume cu 700% (Ruși şi Șerbănescu, 
1979). Astăzi, în ţările Europei, Americii Latine, în Japonia, Canada şi S.U.A., indicele 
de motorizare a ajuns la 100—370 de autovehicule la mia de locuitori. În 1978, în 
București, acest indice era (pentru toate tipurile de autovehicule) de 76,7 la mia 
de locuitori. În ultimii 15 ani, indicele a crescut de mai multe ori în toate localitățile 
țării noastre. 

Impactul psiho-social al prezenţei masive a mijloacelor de transport auto este 
apreciat ca deosebit de puternic. El se concretizează în primul rînd în conturarea și 
instituţionalizarea unei profesiuni noi — conducerea auto — și a unei categorii socio- 
profesionale noi — conducătorii auto. În al doilea rînd, efectul acestui impact 
se traduce prin modificări mai mult sau mai puțin semnificative în însuşi modul de 
viață al omului contemporan. S-a creat astfel credința că automobilul reprezintă 
o dimensiune esenţială a civilizației contemporane şi un indicator al calității vieții, 
că el constituie totodată un factor de ridicare a statutului și prestigiului social, 
ceea ce măreşte dorința de a-l dobîndi. Pe de altă parte, independența și raza mare 
de mişcare, pe care le oferă automobilismul, au generat noi dorințe şi modalităţi 
de organizare și petrecere a timpului liber. Acestea fac ca imaginea sa să se integreze 
profund în psihologia omului contemporan, într-un fel chiar să-l subjuge. 

Alături de categoria șoferilor profesioniști, a apărut și devine tot mai numeroasă, 
în majoritatea țărilor lumii, categoria şoferilor amatori. Ponderea lor depăşeşte 
pe a celor dintii. Aceasta, ca și creşterea considerabilă a parcurilor auto şi a densi- 
tății fluxului de autovehicule pe unitatea de timp, acționează diversificind configuraţia 
rutieră și sarcinile conducerii autovehiculului. Ca urmare, s-a impus şi se impune în 
continuare adoptarea unor măsuri speciale pe plan soclal-instituțional pentru regle- 
mentarea și optimizarea circulației auto atit în localități, cît şi în afara lor. Sistemele 
de semne și semnale au fost îmbogățite cu codul semnelor şi semnalelor rutiere, 
care trebule obligatoriu învățate și decodificate în vederea obținerii accesului la 
volanul oricărui autovehicul. Sistemul normelor şi legilor juridice a fost şi el îmbo- 
găţit cu o nouă componentă — codul legislației privind reglementarea circulației 
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rutiere, a cărui cunoaştere și respectare sînt cerințe obligatorii pentru obţinerea 
permisului de conducător auto; au fost create servicii speciale de supraveghere și 
dirijare a circulaţiei rutiere, de selecție și pregătire a conducătorilor auto, nu numai 
a celor profesionişti, ci şi a amatorilor. Sînt măsuri care au trebuit adoptate de vreme 
ce s-a constatat, odată cu intensificarea traficului rutier, că această ramură de acti- 
vitate comportă elemente de risc și periclitate. 

Pe plan individual s-au impus cu precădere aspectele pozitive, atractive, fasci- 
nante ale „zeului automobil““, în timp ce riscul și consecințele uneori grave ale 
angajării în fluxul traficului, cu numeroasele și imprevizibilele sale „capcane““, s-au 
atenuat și minimalizat. În realitate, transportul auto are părți bune şi rele, legate 
de probabilitatea deloc neglijabilă a accidentelor, care pot provoca victime omenești 
și serioase pagube materiale. Accidentele de circulaţie rutieră fac anual mii de victime 
în țările cu un parc auto dezvoltat, ele figurînd printre primele cinci cauze de morta- 
litate în zilele noastre; în unele țări, ocupă chiar locul al doilea şi al treilea după 
cancer și bolile cardiovasculare. 

lacă de ce, deşi individul conștientizează mai puţin gravitatea fenomenului, 
la nivel social, general, problema sporirii siguranţei circulaţiei rutiere — în condi- 
piile intensificării continue a fluxului autovehiculelor — capătă o semnificație majoră. 

În prezent nu mai putem rămîne la mentalitatea de acum cîteva decenii, precum 
că activitatea de conducere a autovehiculului este un fel de distracţie, o relaxare, 
care nu s-ar confrunta cu situaţii deosebite din punctul de vedere al solicitării omului 
de la volan și care nu ar implica nici un risc. Privită prin prisma vitezelor mari pe 
care le pot dezvolta autovehiculele moderne și a intensității traficului — atit în 
localități (mai ales în cele urbane), cît și în afara lor — această activitate se complică 
foarte mult, ea supunîndu-l pe conducătorul auto la eforturi — îndeosebi neuro- 
psihice — intense și complexe, dublate, teoretic, de un ridicat coeficient de risc. 
Şi cum nu este greu să ne dăm seama că principalul element din întregul angrenaj 
de care depinde siguranța circulației este omul de la volan, rezultă că activitatea de 
conducere auto trebuie să se înscrie în sfera unor serioase și sistematice cercetări 
și raționalizări ştiinţifice. Un loc central în cadrul acestora revine, în mod firesc, 
problemelor psihologice și psihosociale. 

În lucrarea de față ne-am propus să identificăm aceste probleme, să evidenţiem 
stadiul actual al cercetării lor, să prefigurăm direcţiile în care ar urma să se desfă- 
șoare cercetările ulterioare și să evaluăm efectele posibile ale aplicării rezultatelor 
și concluziilor acestor cercetări în scopul optimizării activităţii de conducere auto 
și sporirii siguranţei circulației rutiere. Pornim de la premisa că psihologia trebuie 
să fie una dintre științele principale chemate să participe la găsirea celor mai bune 
soluții la complicatele probleme cu care se confruntă circulația rutieră modernă. 

Vom încerca să redăm în cuprinsul lucrării în primul rînd o imagine ştiinţific 
fundamentată a complexităţii reale a activităţii de conducere auto, în condițiile tra- 
ficului actual, nu cu scopul de a semăna panică și a-i descuraja pe cel ce aspiră la prac- 
ticarea acestel activități, ca profesionişti sau ca amatori, cl, dimpotrivă, pentru a 
le dezvolta luciditatea, autocontrolul şi spiritul de răspundere, contribuind astfel 
la reducerea factorilor de risc și la optimizarea randamentului. În al doilea rînd, 
ne-am propus să demonstrăm că activitatea de conducere auto nu are nici pe departe 
un caracter amorf, nestructurat, cl, ca orice altă activitate umană, presupune or- 
ganizarea într-o anumită schemă informațional operațională, ponu ymor 
cerințe, derivate din conținutul oblectiv al sarcinilor ce trebuie pe aran al di- 
feritelor componente psihice și pslhosociale ale sistemului personalităţii. Am so- 
cotit necesară formularea unul asemenea obiectiv, întrucît în opinia publică pare 
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a se fi înrădăcinat părerea nu numal eronată sub raport ştiinţific, dar și dăunătoare 
din punct de vedere practic, precum că activitatea de conducere auto nu ar com- 
porta nici o restricție, nici o îngrădire, că nu ar reclama aptitudini deosebite, deci 
că oricine și-ar putea-o însuşi și practica. 

Sigur, într-un fel, această opinie pare îndreptăţită: creșterea accesibilităţii, 
a posibilităților oricărei persoane de a-și procura un autoturism pentru uz personal, 
creează în fiecare dintre noi speranţe şi convingerea că dispunem necondiționat 
de însușirile psihofiziologice necesare pentru a lua în stăpînire volanul. Dar oricît 
de îndreptăţită ar părea, privită din exterior, o asemenea opinie, nu înseamnă că 
este și justă. De aceea confruntarea cu logica, cu realitatea obiectivă trebuie să 
opereze corecția de rigoare. Conturarea unei păreri despre sine, pe cît de 
circumspectă pe atît de exigentă, ar trebui să acționeze ca mecanism interior de 
autoselecție. 

Aşa cum vom arăta în cele ce urmează, activitatea de conducere auto nu poate 
fi privită ca o structură statică și redusă la simpla schemă a operaţiilor motorii de 
manevrare a dispozitivelor de comandă aflate la bord — volanul, pedalele, mane- 
tele și butoanele. Firește, luate în sine, aceste operaţii nu comportă vreo dificulta- 
te cît de cît serioasă și, ca atare, ar putea fi învăţate de oricine. În realitate, este 
vorba de o structură dinamică a cărei complexitate începe să se dezvăluie de-abia 
după ce șoferul se angajează în trafic. Or, tocmai acest lucru se pierde din vedere 
de către majoritatea conducătorilor auto, care consideră că, de îndată ce și-au în- 
sușit operaţiiie de comandă propriu-zise ale automobilului, sînt stăpîni pe toate 
secretele și subtilităţile activităţii de conducere auto. În fond, formarea schemelor 
senzoriomotorii reprezintă doar începutul asimilării activităţii reale de conducere, 
care va solicita și integra în desfășurarea sa și alte componente ale personalității 
noastre, a căror intervenţie nici nu o bănuim inițial. 

În sfîrşit, un alt obiectiv al lucrării noastre este prezentarea — într-o formă 
accesibilă și sistematică —a contribuţiei practice a psihologiei la optimizarea, în 
plan individual-concret, a activității de conducere auto și, implicit, la sporirea indi- 
celui de siguranţă a circulaţiei rutiere. 

Cum este şi firesc, în lucrare nu sînt exprimate interpretări şi soluţii defini- 
tive, absolute în toate problemele abordate. Într-un domeniu relativ nou şi a cărui 
complexitate creşte în timp, multe probleme nici nu pot fi tratate decît la modul 
ipotetic, iar altele nu pot fi decît formulate, urmînd ca cercetările ulterioare să le 
rezolve. Prin aceasta dorim să subliniem nu numai actualitatea, dar şi necesitatea 
imperioasă de a intensifica cercetările psihologice în sfera activității de condu- 
cere auto, 

În ţara noastră, preocupările de acest fel datează din 1926, cînd — în cadrul 
serviciului medical al Societăţii de Tramvaie Bucureşti (S.T.B.) — lua ființă un la- 
borator special de psihotehnică, pentru testarea conducătorilor de tramvaie. De 
aici, examenul psihologic a fost extins și asupra personalului de la C.F.R., care par- 
ticipa nemijlocit la circulația feroviară — acari, Implegaţi de mişcare, mecanici de 
locomotivă șia. Din 1956 a fost introdusă obligativitatea examenului psihologic 
pentru toate funcţiile din rețeaua feroviară cărora le Incumbă răspunderi concrete 
în siguranţa circulației, 

Extrem de important este faptul că psihologia nu se mal limitează la efectuarea 
testărilor, ci formulează obiective de cercetare atit în vederea perfecţionării meto- 
dologlei concrete de examinare, cit și a contribuţiei la rezolvarea, pe baze ştiinți- 


fice, a tuturor problemelor legate de factorul uman angrenat în sistemul transpor- 
tului feroviar, 
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Cit priveşte introducerea și organizarea serviciilor psihologice în domeniul 
transporturilor auto, acestea sînt de dată mult mai recentă — din 1963. Explicaţia 
rezidă în condiţiile obiective. Așa cum am menţionat, rețeaua transportului auto 
a luat amploare mult mai tîrziu decît cea feroviară. Or, problemele de ordin psiho- 
logic au început să iasă la iveală cu destulă acuitate pentru a face necesară abordarea 
şi rezolvarea lor specifice numai după ce sistemul transporturilor auto a atins un 
anumit grad de dezvoltare. Astfel, din 1963, valorificîndu-se experiența deja acu- 
mulată în cadrul rețelei feroviare, printr-o Hotărîre a Ministerului Transporturilor 
se constituie la București, pe lîngă Direcția medicală a M.T.Tc., Laboratorul de exa- 
minări psihologice auto. Răspunzînd unor necesități obiective, în 1966 Centrala 
Transporturilor Auto a dispus înfiinţarea altor cinci laboratoare psihologice de 
profil în oraşele: lași, Cluj-Napoca, Timișoara, Craiova și Brașov. Ulterior, asemenea 
laboratoare au fost înființate și în alte orașe importante ale țării, numărul lor ajun- 
gînd în prezent la 30. Din 1968, examinarea psihologică a şoferilor profesionişti 
a devenit obligatorie, repartizarea la locul de muncă pe funcţii și tipuri de autove- 
hicule efectuîndu-se și după criterii psihologice, științific fundamentate. Dată fiind 
importanța factorilor psihologici în condiţionarea gradului de siguranță a circulației 
rutiere, examenul psihologic a fost introdus, din 1977, şi pentru șoferii amatori; 
în acest scop au început să se organizeze laboratoare de psihologie auto pe lingă 
Consiliile populare județene și municipale. Putem deci afirma că, în acest domeniu, 
cercetarea psihologică este în plin proces de organizare. Desigur, ea trebuie să răs- 
pundă deocamdată precumpănitor solicitării celei mai acute: punerea la punct a 
unei metodologii unitare și cît mai adecvate, în scopul testării şi selecției conducă- 
torilor auto. Şi dacă în rețeaua M.T.Tc. această sarcină a fost în mare rezolvată, 
/ dacă s-a închegat deja un sistem clar de examinare, interpretare-evaluare şi etalo- 

nare (clasificare), în rețeauna laboratoarelor Consiliilor populare, pentru șoferii 
amatori și profesionişti, lucrurile sînt abia la început. Fără îndoială că unitatea me- 
todologică și cooperarea s-ar realiza și aici cel mai bine și mai rapid prin intermediul 
Laboratorului psihologic central auto din cadrul M.T.Tc., care îndeplineşte deja 
un asemenea rol în raport cu laboratoarele din rețeaua M.T.Tc., precum şi cu Co- 
misia metodologică centrală din M.T.Tc. 
Odată depășit momentul începutului, se impune ca psihologia auto din ţara 
noastră, ca ramură importantă a psihologiei aplicate, care beneficiază de cel mai 
mare număr de specialişti dintre toate celelalte ramuri (peste 260), să treacă la abor- 
| darea și cercetarea temeinică a întregii problematici a activității de conducere auto. 
Numai așa ea poate contribui la optimizarea și siguranţa circulaţiei rutiere. 
Reţeaua transporturilor auto crește de la an la an. Numai în cadrul M.T.Te,, 
i în perioada 1976—1980, baza tehnico-materială a acestui sector a crescut cu peste 
10 000 de noi autobaze și 27 350 de autovehicule de marfă, de diferite tipuri, cu 
72 de noi stații de întreţinere (în cadrul autobazelor) și cu 35 de nol autogări. La 
acestea se adaugă alte zeci și poate sute de mil de noi autovehicule aparţinind altor 
ministere, centrale industriale și instituţii, precum şi autoturismele proprietate 
personală, lar în perspectivă, circulaţia rutleră şi transporturile auto vor continua 
să se dezvolte în ritm rapid, concomitent cu Introducerea pe scară largă a tehnicii 
moderne, în vederea flabilităţii vehiculelor, a reducerii consumului de carburanţi, 
a găsirii unor tipuri de carburanţi mal convenabil! din punct de vedere economic, 

Toate acestea atrag după sine creșterea ponderii și Importanţe! factoriului 
uman în asigurarea eficlențel și securității circulaţiei rutlere, ceea ce înseamnă sar- 
ini pentru psihologia auto — atît pe linla cercetării fundamentale, cît şi a celei 


„ aplicative, 
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Capitolul | 


Particularităţile generale 
ale activității 

și comportamentului 

în conducerea auto 


Considerații metodologice generale despre personalitate 


În prezent, în psihologie ia otot mai mare extindere paradigma analizei sis- 
temice. Cerința metodologică principală a acesteia rezidă în a considera orice en- 
titate, desprinsă ca obiect de investigaţie ştiinţifică, drept o organizare sistemică, 
adică un ansamblu de elemente aflate în interacţiune legică, dispunînd ca atare de 
trăsături calitative specifice ireductibile şi de a o aborda prin raportarea la contextul 
ambiental în care este dată sau la „„mediu'. Accentul în cursul investigației urmează 
a fi pus nu pe descrierea anatomistă a elementelor care compun entitatea respec- 
tivă, ci pe relaţiile şi interacţiunile lor. Analiza psihologică poate fi realizată la ni- 
veluri diferite, dar în fiecare caz ea trebuie să se subordoneze aceleiași logici opera- 
tionale. Evident, semnificaţia informaţiei pentru construirea modelului teoretic 
explicativ generalizat va fi condiționată de nivelul la care s-a efectuat investigația. 
Totodată, avînd în vedere complexitatea extraordinară a sistemului personalității 
umane, apare nu numai dezirabilă, dar și necesară și indispensabilă operația de 
segmentare, de descompunere, de secvenţiere etc. și analiza de „tip molecular““. 
Acestea nu trebuie socotite însă drept punct final al demersului cognitiv, ci etape 
intermediare, modalităţi particulare, subordonate unei sarcini de sinteză şi expli- 
cație sistemică globală, de tip molar. Prin urmare, între diferitele momente şi nive- 
luri ale cercetării psihologice, paradigma sistemică stabileşte raporturi de trecere 
reciprocă, de corelare, de coordonare și cointegrare, lar nu de exclusivitate, substi- 
tuție sau reducţie, așa cum procedau paradigmele zise anatomiste şi mecaniciste. 

Logica abordării sistemice reclamă ca atît punctul de pornire, cit şi cel de so- 
sire, la capătul unul șir de demersuri cognitive secvenţial-particulare să fie consti- 
tuite de sistemul global al personalității. Cercetările concrete sînt astfel chemate 
să asigure un conținut informaţional specific și o înţelegere adecvată, care să dife- 
rențieze coordonatele integrative supraordonate ale personalității ca „element“ 
al unei anumite clase posibile de sisteme. Printre aceste coordonate, cele care dau 
Viziunea teoretică de ansamblu asupra personalității ca sistem sînt: 

4 — Dinamicitatea, prin care se exprimă variaţia ca funcţie de timp a stă- 


rilor și comportamentelor: 
P == f (t) => sa (t1) FÆ 3a (ta) ne ee Æ Sa (tn) 
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De aici rezultă că personalitatea este un sistem evolutiv și istoricizat şi că în 
abordarea ei trebuie corelate, după anumite criterii, toate cele trei segmente ale 
orizontului temporal — trecutul, prezentul şi viitorul. 


2 — Caracterul deschis, care relevă interacțiunea necesară a subiectului, a 
personalității cu mediul ambiant și realizarea în cadrul acesteia a unor schimburi 
substanțiale, energetice și informaţionale selective. Construcţia sistemului P are la 
bază toate cele trei tipuri posibile de schimburi pe care le presupune orice orga- 
nism viu; ceea ce îi conferă individualitatea specifică, comparativ cu celelalte sisteme 
biologice, este însă calitatea transformărilor interne atît ale substanțelor și energiei 
preluate din mediul ambiant, cît şi ale informaţiei. Mediul specific de existență și 
interacțiune al omului este reprezentat, cu precădere, de ansamblul influențelor, 
structurilor și solicitărilor socio-culturale. Astfel, pentru cazul individual concret, 
schimburile substanţial-energetice și informaţionale, pe temeiul cărora se constru- 
iesc componentele personalităţii, sînt întotdeauna mijlocite și filtrate prin meca- 
nisme sociale. 


3 — Caracterul probabilist arată că răspunsurile şi stările comportamen- 
tale nu depind univoc de influențele externe, că aşa-numitele variabile intermediare 
sau ansamblul factorilor şi condiţiilor ce ţin de organizarea internă au o mare pon- 
dere. De aici decurge necesitatea de abordare statistică a comportamentului, prin 
raportarea la situații obiective diferite şi reprezentative şi prin efectuarea unui 
număr suficient de măsurători, pe baza cărora să se poată releva ceea ce este semni- 
ficativ, repetabil, legic, şi elimina ceea ce este accidental şi întîmplător. Totodată, 
faptul că între „situaţia-stimul““ şi răspuns nu există o corespondenţă lineară și 
perfect determinată, obligă la revizuirea și adecvarea permanentă a procedeelor 
de investigare psihologică, pentru a neutraliza pe cît posibil tendințele întotdeauna 
prezente din partea subiectului de a-și masca adevărata „stare“, în funcție de mo- 
tivaţia propriului său Eu. Putem deci spune că dimensiunea probabilisticului, care 
defineşte toate așa-zisele sisteme cu memorie, capătă la nivelul personalităţii 
umane importanţa cea mai mare, datorită prezenţei conştiinţei de sine şi numărului 
mare al gradelor de libertate pe care aceasta îl creează în spaţiul legăturilor dintre 
stimulii externi („intrare“‘) și răspunsuri („ieşire“). 


4 — Complexitatea sistemului personalității umane se ridică pe treapta 
cea mai de sus a ierarhiei tuturor sistemelor reale cunoscute. Se afirmă, pe bună 
dreptate, că omul nu este pur și simplu un sistem, ci un Mare sistem sau un sistem 
hipercomplex (Golu, Dicu, 1972). Aceasta se referă atît la numărul extrem de mare 
al elementelor concrete care o alcătuiesc existențial şi la diversitatea lor substanțial- 
calitativă, cît și la puternica saturație în legături interne (între elementele compo- 
nente) și externe (între sistemul personalității în ansamblu şi mediul ambiant). Dacă 
vom exprima coeficientul de complexitate printr-un raport între răspunsurile adap- 


tative și volumul influențelor externe (C=), ne va fì uşor să stabilim, 
X 


prin comparații succesive, că omul apare ca fiind sistemul cu cea mai complexă or- 
ganizare, capabil să se coechilibreze cu cel mai mare număr de variabile ale mediului 
extern. Pe plan psihologic, aceasta se caracterizează prin marea diversitate a poten- 
ţialului funcțional — sub aspectul învățării, al achiziției de experiență nouă şi al 
performării sau rezolutivităţii în contextul diferitelor situații problematice. Un 
atribut specific al complexității organizării personalității umane îl reprezintă uni- 
Versalitatea instrumentală a structurilor cognitiv-informaţionale și a operaţiilor 
mintale și motorii, care face ca — în interacțiunea cu mediul — fiecare situație să fie 
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ÎI A 


= sonalităţii umane tre 


tratată nu ca un dat în sine, ci ca un caz particular al unel clase mai mari de situații 
mai mult sau mai puţin asemănătoare, subordonîndu-se, implicit, unor principii 
şi legi generale. Complexitatea la nivelul personalității umane rezidă, deci, și în 
această permanentă dialectică a relației particular-general-particular, care deschide 
perspective nelimitate combinatoricii psiho-comportamentale. 


5 — Autoreglabilitatea care conferă subiectului personalității relativa in- 
dependenţă de sine în raport cu mediul, capacitatea intrinsecă de a-și defini traiec- 
toria propriei conduite, formula de echilibru şi modalitățile de corectare a even- 
tualelor deviații sau abateri de la echilibrul preconizat. fă cadrul sistemului per- 
sonalității, feed back-ul se realizează în toate ipostazele sale posibile. Astfel, pe lîngă 
feed back-ul negativ sau homeostazic, propriu oricărui sistem cu autoreglare, di- 
namica sistemului personalității este mediată de feed back-ul pozitiv antientropic, 
pe baza căruia se desfăşoară procesele de învăţare și dezvoltare, feed back-ul de 
optimizare, care permite compararea în acelaşi plan a diverselor variante de acţiune, 
mediind procesele de elaborare şi adaptare a deciziilor feed back-ului anticipativ, 
prin care se testează mintal rezultatele posibile ale unei acţiuni, feed back-ul de 
întîmpinare, constînd în efectuarea unor acţiuni sau operații speciale de preîntimpi- 
nare a unor erori sau deviații de la linia de echilibru etc. Existenţa acestor tipuri 
diferite și cu acţiune complementară de feed back face ca dimensiunea simplă a auto- 
reglabilității să se transforme în autoconducere, autoprogramare. 


6 — Finalitatea, care exprimă tendinţa sistemelor cu autoreglare de a-şi 
menţine starea dată de echilibru sau de organizare, nu numai că acționează și la 
nivelul sistemului personalității umane, dar aici dobîndeşte dimensiuni calitativ 
superioare, transformîndu-se în teleonomie, adică în capacitatea de formulare anti- 
cipată a unor obiective și de alcătuire a programelor concrete de realizare a lor. 
Astfel, a descrie și explica dinamica personalității înseamnă, printre altele, a iden- 
tifica și evalua scopurile spre care se îndreaptă în prezent și spre care ţinteşte în 
viitorul mai îndepărtat. Finalitatea teleonomică se concretizează, din punct de ve- 
dere psihologic, în structura și dinamica dorințelor şi aspirațiilor, pe de o parte, şi 
în conţinutul deciziilor, hotărîrilor și acţiunilor executive sebiacente, pe de altă 
parte. Această capacitate preeminentă de a formula scopuri, de a lua decizii, de a 
manifesta inițiativă etc. face din personalitatea umană sistemul cu cel mai ridicat 


grad de activism şi de autodeterminare. 

În consecinţă, nici în planul psihologiei generale, teoretice, nici în cel al psi- 
hologiei aplicate nu-și mai găsesc justificarea modelele unilateral-absolutizante, 
pe care le-am putea identifica sub denumirile de: „externalist** (mecanicist) şi „in- 
ternalist** (voluntarist). Caracterizîndu-le în termenii teoriei sistemelor, am putea 
spune că primul (propriu îndeosebi şcolilor asoclaționistă şi behavioristă) absolutiza 
veriga intrării, minimalizînd rolul organizării interne şi punînd în dependenţă cau- 
zală univocă reacția de răspuns de stimulul extern [R = f(S)]. Cel de al doilea (pro- 
priu îndeosebi psihologiei introspecționiste și ineiste) absolutiza veriga ieșirii, mi- 
nimalizind-o sau Ignorînd-o pe cea de Intrare și derlvînd actele comportamentale ex- 
clusiv din organizarea psihică internă sau din voinţa în sine a subiectului (Piaget, 


1969), 
impune a fi luat de modelul „Interacţional-circular“*, 
e dee etică şi sistemică (Plaget, 1969; Golu şi Dicu, 1972). 


Ibern 
SEa din metodologia < modelul respectiv, în abordarea concretă a per- 


că 
În Mine logien pe ari POE următoarele Idel-cadru: a) dinamica funcțională 


este rezultanta integrată a interacțiunii bilaterale „Intrare-leşire““ sau „influenţe 


17 


exter ne-organizare internă“; b) în nici un moment al existenţei sale, individul 
uman nu este o tabula rasa, total lipsit de o organizare internă relevantă; dimpotrivă, 
o asemenea organizare este prezentă încă de la naștere și ea intervine activ în ela- 
borarea răspunsurilor la influența factorilor externi. Prin urmare, în procesul ana- 
lizei, comportamentul sau „ieşirea“ sistemului trebuie interpretate și ca expresie 
a stării organizării interne actuale a individului; c) niciodată, în nici un moment, 
răspunsurile la „ieșire“ nu se produc total independent de ceea ce are loc la „intrare“, 
adică de prezența și acțiunea stimulilor externi. În mod necesar, ele apar și se adap- 
tează la proprietăţile obiective şi semnificația stimulilor externi; d) nu numai „in- 
trarea“ se transformă în „ieșire“, ci şi „ieșirea““ în „intrare“, cele două verigi con- 
diționindu-se reciproc; e) „intrarea“' nu este doar transformată de organizarea 
internă a individului, ci, la rîndul ei, transformă această organizare; prin urmare, 
în timp, organizarea internă devine într-o măsură tot mai mare funcție de „intrare“, 
astfel încît va trebui să recunoaștem că influențele mediului au rolul unor surse 
determinante ale dezvoltării conţinuturilor și structurilor comportamentale ale 
personalității; f) răspunsurile de la „ieșire“ nu sînt numai expresia dinamicii or- 
ganizării interne, ci devin în ordine secundă și elementele constitutive ale acestei 
organizări, prin stocarea și păstrarea în mecanismele memoriei a programelor lor 
de performare și a efectelor adaptative (pozitive sau negative); g) între așa-numitul 
plan subiectiv-intern și cel comportamental-extern se realizează o strînsă interacţiune 
şi unitate dialectică. În primul rînd, structurile psihice interne se constituie pe baza 
acțiunilor externe directe cu obiectele din jur. (După S. L. Rubinstein, forma pri- 
mordială de existență şi manifestare a oricărui proces psihic este acţiunea materială, 
practică, desfășurată în plan extern.) În al doilea rînd, comportamentul extern este 
obiectivarea și finalizarea practică-adaptativă a dinamicii psihice interne. Gradul 
său de adecvare, de eficiență etc. depinde nemijlocit de nivelul structurilor psihice 
interne — intelectuale, afective, motivaționale, voliționale, caracteriale. De aceea, 
în plan teoretic și aplicativ, tabloul comportamental se impune a fi luat ca indicator 
obiectiv al nivelului și calității organizării psihice interne, iar exercițiile, acțiunea 
practică — drept modalităţi principale de influențare și dezvoltare a oricărei struc- 
turi psihice; în cazul elaborării unui profil psihologic cu valoare predictiv-prognos- 
tică —așa cum se cere în domeniul orientării şi selecției profesionale — în afară 
de determinarea performanţelor imediate la probele administrate, se impune a fi 


rabun și disponibilitatea de învățare şi progres în raport cu sarcinile activității 
ate. 


Activitatea și comportamentul — coordonate dinamice 
fundamentale ale sistemului personalității 


Aşa cum subliniam anterior, personalitatea umană nu este un sistem static, 
ci unul înalt dinamic, punînd în evidenţă, în decursul existenței sale individuale, 
o multitudine de stări și de transformări atît de ordin evolutiv, antlentropic, cît 
și de ordin Involutiv, entropic, De exemplu, un individ nu poate să facă, să rezolve 
sau să execute o sarcină la un moment dat; dar este capabil să obțină o performanță 
bună la sarcina (proba) respectivă într-un moment ulterior, ca urmare a învățării 
a dobindirii cunoştinţelor și deprinderilor corespunzătoare. Reciproca este şi ea 
valabilă; ceea ce individul este în stare să facă, să rezolve sau să execute la momentul 
actual, poate să nu mal realizeze în momentele următoare fie ca urmare a uitării 


18 


sau lipsei de exerciţiu, fie ca urmare a unor tulburări patologice sau a unor fenomene 
involutive inerente vîrstei înaintate. Curba evoluției sistemului oricărei persoane 
ne dezvăluie — în dinamica sa — trel segmente cu semnificație teoretică și psiho- 
dlagnostică deosebită: a) un segment ascendent, de la naştere pînă la maturitate 
(20—25 de ani), în decursul căruia au loc, cu maximă intensitate și rapiditate, pro- 
cesele de formare, integrare și consolidare a structurilor psiho-comportamentale; 
b) un segment în platou, de optimum, în cadrul căruia se realizează cel mai ridicat 
coeficient de echilibrare cu mediul ambiant şi care se întinde în timp pînă în 
pragul bătrîneţii; c) un segment descendent, corespunzător bătrîneţii, în care se 
înregistrează fenomene de slăbire și dezorganizare a diferitelor subansambluri ale 
personalității (fig. 1). 
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Fig. 1 — Curba evoluției sistemului personalității în reprezentare dinamică. 


Al doilea aspect este următorul: sistemul personalităçii:nu este pur reactiv 
(dinamica lui nu este determinată exclusiv de acțiunea stimulilor externi), cl, în 
primul rînd, un sistem activ, dotat cu capacitatea de autodeterminare, autoincitare, 
autopropulsare. 

Atît ca sistem dinamic, cît şi ca sistem activ, personalitatea se va defini şi își 
va dezvălui esenţa prin intermediul a două coordonate Integrative fundamentale, 
şi anume activitatea şi comportamentul. Faptul că cele două noțiuni au dobindit în 
prezent o largă circulație, creează psihologiei dificultăți în stabilirea raporturilor 
ia că de comportament trebule înțeleasă ca un ansamblu orientat de stări 
şi reacții pe care un sistem le manifestă în cadrul interacțiuni! sale cu mediul; no- 
țiunea subordonează deci întreaga variabilitate funcțională a unul sistem și Inte- 
z particular, activitatea. Aceasta din urmă, cu sferă de aplicație 


rează, ca pe un ca 
Ag ser nu este proprie numai limbajului ştiinţelor soclo-umane, cl şi celul 
al științelor biologice, ca de pildă: activitatea nervoasă Inferloară, activitatea ner- 


voasă superioară, tipologia activității nervoase superloare, activitatea organelor 
interne etc. 
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Psihologia contemporană admite că activitatea conștientă este proprie omului, 
Ea se constituie istoricește pe fondul și prin restructurarea calitativă a comporta- 
mentului. Pentru om, forma principală de echilibrare cu mediul nu este atit com- 
portamentul, ca ansamblu de răspunsuri directe, automate la Incitația stimulilor 
externi, cît activitatea, ca ansamblu de acte deliberate și orientate teleonomic, adicâ 
spre transformarea situațiilor de mediu în concordanţă cu necesitatea și pe măsura 
„vrerii** omului. Aceasta nu înseamnă că întreaga dinamică a sistemului personalității 
se exprimă și se structurează ca activitate. Există destule alte manifestări și tipuri 
de răspunsuri care se înscriu în sfera mai cuprinzătoare a comportamentului. 

Activitatea, însă, apare nu numai ca o dimensiune a individului luat separat, 
ci și a colectivului, a grupului; ea nu reprezintă doar o succesiune de acte, ci un 
ansamblu de sarcini obiective, corelate de condiții permisiv-limitative şi orientate 
către un scop (rezultat așteptat), impus individului din afară ca un dat obiectiv, la 
care el trebuie să se adecveze (conformeze). În acest caz, comportamentul trece 
în poziție subordonată, el devenind un modus instrumentalis de realizare a activităţii. 

Ca structură obiectivă de solicitări (sarcini), mijloace şi finalități (scopuri), 
activitatea este un cadru de referință identic și imparțial pentru toţi indivizii; ca 
proces viu, ca realizare actuală, ea se concretizează în traiectorii comportamentale 
specific individuale. Prin urmare, noţiunea de activitate implică și existența unor 
comportamente individuale diferite, care pot fi ierarhizate valoric, în funcție de 
randament, consum de timp şi energie, natura mijloacelor și strategiilor folosite 
pentru rezolvarea sarcinilor. De exemplu, activitatea de conducere auto se relevă 
în plan obiectiv ca un ansamblu de sarcini şi de condiţii, care constau în comanda 
şi deplasarea autovehiculului de la un punct la altul, pe o rută sau alta. În cadrul 
ei se vor delimita comportamentele individuale prin care rezolvarea sarcinilor date 
va fi mai mult sau mai puţin apropiată de etalonul ideal prestabilit. 

În sensul celor afirmate anterior, în psihologie termenul de „activitate** poate 
fi folosit nu în raport cu manifestarea actuală a individului concret, ci cu subiectul 
teoretic, potenţial. În acest caz, el va desemna acea configuraţie de structuri şi ca- 
pacităţi motorii, senzoriale, intelectuale, afective, motivaţionale, voliţionale, tempe- 
ramentale și caracteriale necesare pentru a îndeplini — la un anumit nivel cantitativ 
și calitativ — sarcinile obiectiv circumscrise într-un domeniu dat. Această confi- 
guraţie ar corespunde cu ceea ce în psihologia muncii se numeşte psihoprofesiogramă 
— ansamblul funcţiilor și capacităților necesare, dezirabile sau contraindicate — 
pentru a exercita în condiţii optime o anumită profesiune. Noi vom folosi termenul 
de activitate în acest sens, lar pe cel de comportament pentru a exprima modul 
individual (și implicit variabil) de manifestare a configurației psihice teoretic posibile 
în contextul îndeplinirii unul sistem de sarcini obiectiv determinat. 


Schema de principiu a organizării activității. Din punct de vedere ge- 
netic, activitatea, ca formă de relaționare şi coechilibrare cu mediul ambiant, se 
constitule pe măsură ce în evoluţia psihică se face trecerea de la nivelul preconştient 
la cel conștient, Premisele ei se conturează odată cu apariția omului şi apoi a con- 
științei, Prin urmare, una din trăsăturile distinctive ale activității este conştientizarea. 
Aceasta presupune o serle de transformări în planul organizării psihice, dintre care 
cea mal importantă este delimitarea spaţio-temporară între motiv, mijloc şi obiectiv 


(țintă), care în organizarea de tip preconştient, proprie animalelor, formează un 
„tot compact“, indisoclabil, 


Delimitarea celor trel sei face posibilă analiza şi evaluarea distinctă a fiecă- 
reia. Ca raportare intenţionată, finalistă la solicitările mediului, activitatea va repre- 
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zenta, în plan psihologic, o corelare şi o articulare succesivă a motivelor, scopurilor 
şi mijloacelor, o evaluare critică a rezultatelor în scopul folosirii informației furni- 
zate de operația evaluării pentru optimizarea structurii și dinamicii secvențelor 
ulterioare. V. Ceauşu (1978) distinge trel vectori fundamentali ai activităţii, deri- 
vați din „ceea ce vrea", „ceea ce poate“! și „ceea ce trebuie“ să facă omul. Prin 
„ceea ce vrea'' sînt desemnate elementele motivaționale și trebuințele, interesele, 
aspirațiile, idealurile care, împreună, formează vectorul propensiv (propensităţii). 
Rolul lui principal constă în a declanșa, orienta (direcționa) și susține (potența) ac- 
tivitatea. Chiar în plan social-obiectiv orice aspect particular al activității sub formă 
de muncă, concretizată într-o profesiune sau alta, își justifică existența numai în 
măsura în care corespunde unei motivații reale. Prin „ceea ce poate'“ se desemnează 
ansamblul abilităților și aptitudinilor de care dispune omul pentru a performa sar- 
cinile dintr-un domeniu sau altul. Acestea definesc vectorul instrumental, care în- 
deplineşte în esență rolul de mijloc în finalizarea activităţii. În fine, prin „ceea ce 
trebuie" se exprimă condițiile și normele de desfășurare a activităţii, alcătuind 
cel de al treilea vector al ei — cadrul impus. Activitatea nu este o înşiruire şi derulare 
întîmplătoare de acte, într-un spațiu abstract. Ea se circumscrie întotdeauna între 
anumite coordonate de spaţiu și timp şi se subordonează anumitor îngrădiri, anu- 
pastă pane) de la care nu se poate abate prea mult fără a-i compromite 
rezultatul final. 

În plan psihologic, activitatea se structurează după schema dinamică a orga- 
nizării sistemului personalităţii „intrare-ieşire-intrare““. „Intrarea“ este reprezen- 
tată de așa-numita verigă aferentă, care cuprinde: 1) semnalele declanşatoare (sar- 
cina externă sau starea de necesitate internă); 2) procesele informaţionale de prelu- 
crare a datelor despre sarcină, formularea modelului mintal al scopului şi programului 
sau planului de atingere a scopului elaborat; 3) etaloanele şi criteriile de control şi eva- 
luare a rezultatelor parţiale și a celui final. „leşirea““ este reprezentată îndeosebi 
de veriga eferentă. În cadrul acesteia intră ansamblul operaţiilor interne (mintale) 
şi externe (motorii) care servesc nemijlocit la transformarea situației (sarcinii) în 
vederea atingerii scopului. (Facem o paranteză, ca să menționăm că în majoritatea 
lucrărilor de psihologie generală, cînd se vorbește despre structura activităţii, se 
înțelege de fapt analiza componentei executiv-motorii, ceea ce constituie, evident, 
o simplificare.) 

Astfel, elementele componente ale activității sînt: mișcările, operaţiile şi ac- 
țiunile, diferenţierile făcîndu-se în funcție de rezultat. Mişcarea apare ca secvența 
executivă cea mai simplă, lipsită de o finalitate proprie; operația reprezintă un grup 
de mișcări prin care se operează o transformare la nivelul „obiectului“ activității 
(de exemplu, în cazul conducerii auto, operaţiile sînt: pornirea motorului, pornirea 
din loc a autovehiculului, oprirea autovehiculului, oprirea motorului etc.); acţiunea 
este un ansamblu integrat de operaţii (și Implicit de mişcări), care poate avea un 
rezultat propriu (de pildă: acțiunea de parcare sau garare a autovehiculului, acţiu- 
nea de pregătire a autovehiculului pentru drum, acţiunea de efectuare a unel că- 
látorii), Privită astfel, Imaginea structurii de ansamblu a activităţii apare redusă 
în final, la veriga motorle executivă, celelalte verigi plerzindu-se din vedere. Schema 
„Întrare»-leșire-intrare“* presupune în afară de verigile aferentă şi efarentă, veriga 
conexiunii Inverse, care include Informaţia proprloceptlv-kinestezică despre mişcă- 
rile care se efectuează, indispensabilă pentru reglarea lor; de asemenea, informația 
senzorială generală (provenită de la receptori! vizuali, tactil, auditivi etc.) despre 
o situație dată, despre caracteristicile gbloctulul pe Mal ŞI aoaaa ruine 
instrucțiunile și apreclerile venite din afară (ca întăriri) cu privire la modul de ges- 
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făşurare a activității; stările afective (plăcute sau pozitive și neplăcute sau negative) 
şi motivațiile pe care le provoacă modul de realizare a activității date și rezultatele 


ce se obțin. 


POPOR 


B/ocu/ 
ver/9/i eferente 


bretti ve = SCODUrI rezultate 


Blocul conexiuni inverse 
(ovroreg/are!) 


Fig. 2 — Schema structurii activităţii reflectată în plan psihologic. 


Din figura 2 rezultă că: 1 ) activitatea implică existenţa tuturor celor trei verigi 
şi integrarea lor dinamică; 2) activitatea ca matriţare în plan subiectiv a unei struc- 
turi obiective de sarcini, motive, mijloace și scopuri, include elemente ce aparțin 
tuturor componentelor sistemului personalităţii: fizice (capacitate de efort, rezis- 
tenţă), fiziologice (funcţii circulatorii, respiratorii, reflexe), psihologice (deprinderi 
motorii, percepţie, imaginaţie, gîndire, afectivitate, trăsături voliționale, motivaţie, 
atitudini etc.). Dar ea nu este o simplă juxtapunere sau însumare a acestor elemente, 
ci o organizare de tip emergent, cu caracteristici calitative ireductibile. Așa cum 
vom vedea în cele ce urmează, activitatea de conducere auto este o unitate dinamică 
integrală, pe care nu o putem realiza punînd cap la cap diferite mişcări, percepții, 
reprezentări, memoria, gîndirea, trăsături temperamental-caracteriale etc. Ea 
reprezintă rezultatul integrării transformative (asimilative) a componentelor res- 
pective. Este posibil astfel ca doi sau mai mulți indivizi, care posedă un nivel apropiat 
sau identic (aşa cum este el evaluat după performanțele obținute la probele: psiho- 
logice „analitice*) al dezvoltării componentelor senzoriomotorii, memoriei, aten- 
țiel, gîndirii etc. să se situeze la niveluri foarte diferite în ceea ce priveşte dezvol- 
tarea structurii emergente a unei activităţi. De aceea este necesar ca activitatea 
să fie privită nu ca o entitate preformată, ci devenită (ca organizare evolutivă). În 
diagnosticarea ei trebuie luat în considerație nu numai nivelul actual, ci şi disponi- 
bilităţile dezvoltării sale în perspectivă. Cadrul specific de constituire a structurilor 
proprii diferitelor forme de activitate îl reprezintă, desigur, interacțiunea indivi- 
dului cu o anumită sferă de solicitări şi sarcini. Atitudinea pasivă şi contemplativă 
se va repercuta Întotdeauna negativ asupra randamentului oricărei activități. Pro- 
cesul de constituire a activității poartă caracteristicile oricărei dezvoltări: este dia- 
lectic, contradictoriu și strict individualizat. În desfăşurarea lui, pe lîngă variabilele 
cunoscute și controlate, Intervine influenţa unor variabile întîmplătoare, necon- 
troebile și imprevizibile, care devin surse suplimentare de diferențiere a indivi- 
zilor. 

Am văzut că fiecare dintre cele trei verigi, reprezentate în schema de organi- 
zare a activităţii, are o alcătuire complexă, lerarhică (supraetajată). Integrarea ele- 
mentelor și secvențelor se desfășoară în conformitate cu locul şi rolul pe care le 
au în schema activității. Ritmul și nivelul de dezvoltare la care poate ajunge o verigă 
sau alta nu sînt obligatoriu concordante şi egale. Este posibil ca elaborarea şi func- 
ționalitatea unela să devanseze sau să rămînă sub nivelul celorlalte verigi. Cu cît 
fiecare dintre ele se va caracteriza prin Indici mal înalți de elaborare şi funcționali- 
tate, cu atit și activitatea în alibi se va ridica la cote valorice mal înalte. 
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i În analiza activităţii trebuie luată în considerație mai ales dimensiunea atitu- 
dinală. Aceasta exprimă poziția internă pe care subiectul o adoptă în raport cu o 
activitate obiectivată în plan social. La elaborarea ei participă: a) procesele cognitive 
de analiză a conţinutului sarcinilor și cadrului de desfășurare a activității date, de 
evaluare a avantajelor şi dezavantajelor personale care decurg din aceasta și a presti- 
giului social conferit; b) procesele emoțional-afective (atracţie-respingere, satis- 
facție-insatisfacţie); c) procesele motivaţionale (interese, aspirații şi idealuri pro- 
fesionale și de autorealizare). Atitudinea poate fi deci pozitivă sau negativă. În primul 
caz, ea va acționa ca un factor optimizator al activităţii, iar în al doilea, ca factor 
perturbator sau frenator. Atitudinea poate să preceadă constituirea structurii acti- 
vităţii, ea facilitînd sau frînînd procesul devenirii acesteia. Așa cum arată analizele 
cazuistice concrete, atitudinea pozitivă, susținută de motive superioare și de un 
efort de voință corespunzător, poate exercita o influență compensatorie, făcînd 
ca pe un fond aptitudinal iniţial scăzut să se obţină rezultate foarte bune în activitate, 
îndeosebi în cea profesională; invers, atitudinea negativă poate face ca, în ciuda 
unui potenţial aptitudinal ridicat, să se obţină rezultate slabe în activitatea dată. 
De aici decurge necesitatea ca în practica orientării și selecției profesionale, elabo- 
rarea profilului psihologic al persoanei să includă nu numai evaluarea diferitelor 
funcţii şi capacităţi instrumentale, ci și evaluarea atitudinii față de activi- 
tatea dată. 

Înzestrat cu conştiinţă de sine și, prin aceasta, cu capacitatea ce autoraportare 
şi autoevaluare, omul se poate proiecta mintal în cîmpul diferitelor activităţi și auto- 
percepe în cursul efectuării unei activități. El îşi formează astfel o imagine despre 
sine ca subiect sau agent, capabil să desfăşoare o activitate. Această imagine dobiîn- 
deşte valoarea reglatoare asupra modului concret de comportare a omului în cursul 
activităţii. În funcţie de gradul de adecvare la realitate, imaginea respectivă poate 
fi veridică — şi în acest caz ea reflectă cu suficientă obiectivitate ceea ce poate şi 
ceea ce face efectiv persoana respectivă în domeniul dat de activitate — sau dena- 
turată — şi în al doilea caz, ea se abate apreciabil de la realitatea obiectivă, persoana 
în cauză reflectîndu-se altfel decît se poate și se manifestă ea concret în sfera unei 
anumite activități. a 

Denaturarea autoperceperii. şi autoevaluării în raport cu o activitate dată 
sau cu anumite categorii de sarcini se poate produce în două sensuri: în minus, ceea 
ce duce la subestimarea posibilităţilor şi capacităților reale, situînd persoana sub 
rangul său de merit, şi în plus, ceea ce determină o atitudine de supraestimare a po- 
sibilităilor şi capacităților reale, făcînd ca persoana respectivă să se plaseze pe un 
rang mult superior faţă de cel care i se cuvine obiectiv. În ambele cazuri, efectul 
este negativ. Tendinţa de subestimare duce cu timpul la dezvoltarea unui sentiment 
de nemulțumire față de sine, de neîncredere în forțele proprii, de nerealizare, de 
neputinţă și inutilitate, care conturează complexul de inferioritate; toate acestea 
scad randamentul în activitate și pot zdruncina serlos echilibrul psihic al persoanei 

de supraapreciere poate antrena dezvoltarea în timp a sen- 

respective. Atitudinea de supraap Da tai. aua i i Veni 
lui de încredere exagerată în forțele proprii; persoana g 

pentu va manifesta tocire a simțului autocritic şi opacitate față 

piece cu art Paie celor din Jur. Convinsă de propria perfecțiune, nu va 

“ei “asta a: Lada de autoperfecţionare şi toate acestea se Var Ciprian ne- 

ulul psihic intern al individului. 
gativ:asupra rezultatelor act) pan ARAN AEE de discrepanța pe care 

Aamnenaa persoane o între ceea ce aşteaptă să obțină, în virtutea pă- 
sînt inevitabil nevoite să o constate In setati ae gală 

despre posibilităţile lor, şi rezultatele obţinute, mult su 
rerii exagerat de bune desp 
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aşteptări. Ele tind să-i considere pe cei din jur răspunzători și vinovaţi pentru even- 
tualele lor eșecuri, devenind prin aceasta sursă de tensiune în colectivele lor de muncă. 
De aceea este foarte important ca în procesul formării şi pregătirii profesionale 
să se dea posibilitatea individului să-și formeze o imagine despre sine cît mai veridică, 
pentru ca integrarea sa ulterioară în colectivul de muncă să fie cît mal bună. 

Reglarea din interior a dinamicii concrete a activității se bazează pe raportul 
dintre nivelul de aspirație (A), nivelul de expectaţie (E) şi nivelul de realizare (R) (Dem- 
bo, 1948; Lewin, 1967). Distanţele dintre cele trei coordonate diferă în fiecare caz 
în parte. 

Firesc este ca în orice activitate să tindem întotdeauna la realizarea în viltor 
a unor performanțe mai bune decît cele obținute în trecut. Prin urmare, nivelul 
de aspirație trebuie să se situeze întotdeauna mai sus decît nivelul realizărilor şi 
decît cel al expectaţiei; distanța dintre ele nu trebuie să fie însă prea mare, pentru 
că altfel survin decepţia, insatisfacţia, sentimentul de neîmplinire sau de pierdere 
a simțului realităţii. Este necesar deci ca nivelul de aspirație să nu fie o proiecţie 
utopico-iluzorie a dorințelor în sine ale subiectului, ci o rezultantă a analizei realist- 
critice a rezultatelor obținute și a capacităţilor şi condiţiilor obiective de atingere 
a scopurilor propuse. 

În raport cu modelu! de mai sus, pot apărea diverse abateri, toate influenţind 
mai mult sau mai puţin negativ traiectoria activităţii. Una dintre ele constă în împin- 
gerea mult în sus a nivelului aspiraţiei (fig. 3 a), facilitată de tendința de supraevaluare 
a Eului şi de exagerare a posibilităţilor de care dispune subiectul. În acest caz, ni- 
velul de realizare rămîne în urmă, ceea ce constituie o sursă de insatisfacții şi nemul- 
țumiri. A doua abatere se concretizează în inversarea pozițiilor dintre cei trei vec- 
tori: nivelul de aspirație se plasează pe poziţia cea mai de jos, în vreme ce nivelul 
de realizare ocupă poziția superioară (fig. 3 b); o asemenea abatere este condiționată 
de tendința de subestimare a Eului. În acest caz, subiectul tinde să realizeze mai 
puțin decît îi permit posibilitățile sale reale. Pot fi şi situaţii cînd subiectul nu se 
subapreciază, dar motivaţia fiind slabă, nivelul de aspirație este scăzut. În aceste 
situații, comportamentul se caracterizează prin indiferenţă, apatie, lipsă de iniţiativă, 
tendința de evitare a oricărui efort etc. 

A treia categorie de abateri rezultă din discrepanţa prea mare dintre nivelul 
de expectație și cel de realizare (ceea ce se așteaptă subiectul să obțină şi ceea ce 
obține în mod concret) sau în inversarea poziţiilor: nivelul de expectație trece 
pe o poziție inferioară celui de realizare (fig. 3 c şi 3 d). 

Dacă nivelul de aspirație poate fi considerat factor de potențare tonică, de care 
depind orientarea și elanul activității în ansamblu, nivelurile de expectație şi de 


realizare apar ca factori de potențare fazică, ce condiționează parametrii act 
desfășurare a activității. t A i Morală e 


Pattern-ul pe care îl formează cele trel niveluri, în orga i 

Ă mizarea sistemului 
personalităţii, nu are valori egale și nu se menține ca atare Pt întregii vieţi 
a individului, El se modifică în funcţie de vîrstă, de factorii educativi şi de experiența 
acumulată, Aceasta înseamnă că dinamica lul poate fi controlată şi dirijată într-o 


anumită măsură, ceea ce oferă posibilit 
reali are posibilitatea de a se îmbunătăți integrarea omului 


Caima/ litigii structurale ale comportamentului. Din punctul de ve- 

dee, 4 pane prihalagieai comportamentul se află în raport de subordonare cu 
ea, El ne trimite la cercetarea modurilor de particul 

arizare şi individualizare 

a performării matricei generale (teoretic desprinse) a unel cetivitial. În ta 
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DOD a 
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e 


Fig, 3 — Relaţia dintre nivelurile de s5plraţie (Ai Ma espectație (E) şi de realizare (R), în plan 
ndividual, 


activitatea ni se relevă și ni se Impune ca o structură latentă, potențială, comporta- 
mentul ne apare mal ales ca o entitate fazică, ce se derulează pe fondul interacțiunii 
actuale dintre Indivizii luaţi concret și situațiile din mediu. De exemplu, cînd spunem 
„activitatea de conducere auto’, avem în vedere structura posibilă pe care o impune 
în plan subiectiv Intern „prolectarea: unul ansamblu specific de sarcini obiective, 
condiții, norme etc. asupra sistemului teoretic (general) al personalității umane. 
Cind spunem „comportament de conducere auto sau „comportamentul la volan“, 
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ne referim la diversitatea modurilor individuale în care se realizează „structura 
abstractă" a activității de conducere auto. Analiza psihologică este chemată, în acest 
caz, să evalueze nu parametrii activității de conducere auto în sine, ci în ce măsură 
comportamentul lui X, Y, Z... reprezintă o realizare a activității respective. 

Desigur, în contextul dat, sensul termenului „comportament“ nu coincide 
cu cel afirmat la începutul acestul paragraf. Pentru a evita o posibilă confuzie ar fi 
mai potrivit să-i atribuim două sensuri acestui termen: un sens larg și un sens re- 
strîns, Dihotomia aceasta apare necesară numai în cazul omului, pentru că numai 
el este cel care depune o activitate propriu-zisă. Comportamentul în sens larg con- 
stituie ansamblul de răspunsuri ale organismului (sau ale oricărui tip də sistem) 
la influențele mediului extern. Prin comportament în sens restrîns se înțelege modul 
individual concret de desfășurare și finalizare (obiectivare) a structurii de bază a unei 
activități. În aşa-numitul „spațiu teoretic“: sau abstract al principalelor forme de 
activitate umană — jocul, învăţarea, munca şi creația — se vor delimita comportamente 
specifice de performare prin angajarea directă a indivizilor reali: comportamentul 
de joc, comportamente de învăţare, comportamente de muncă, comportamente de creație 
(fig. 4). 

Studiul comportamentului în sens restrîns trebuie să urmărească, după pă- 
rerea noastră, identificarea, descrierea și evaluarea cît mal riguroasă a traiectoriilor 
individuale care se relevă în „spaţiul teoretic" al activităţii date, sistematizarea 
şi clasificarea lor după criterii unitare de adecvare şi eficiență (performanţă). Com- 
portamentul în sens restrîns, în măsura în care reprezintă concretizarea dinamicii 
activităţii la nivel individual, dobîndeşte atributul conștientizării și direcționări 
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Individuale subor- 
onare structurii 
activitatii 


Jomeniul! teoretice 
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Fig. 4 — Raportul dintre domeniul oblectiv al activității şi comportamentele individuale de 
performare (realizare). 


spre un scop formulat anticipat. De aceea, spre deosebire de comporta 

sens larg, care este simplu finalist, el poate N ră ea aa elle 
de scop, adică teleonomic, Schema lul de organizare trebule să fie izomorfă cu schema 
de organizare a activităţii în domeniul cărela se defineşte. Astfel, el va evidenția 
aceleași verigi, și anume: a) veriga aferentă (veriga sintezei aferente sau de 
comandă); b) veriga eferentă (veriga sintezei eferente — de execuţie); c) veriga 
conexiunii inverse (veriga corectoare-optimizatoare) (fig. 5). À 
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Fig. 5 — Schema bloc a structurii comportamentului: Ri — răspuns individual. 


a) Veriga aferentă (comandă) este complex și heterogen alcătuită de: 
mulțimea semnalelor senzoriale extrase din elementele sarcinii ce urmează a fi per- 
formată și din coordonatele ambientale de desfășurare a acţiunii; mulțimea informa- 
ţiilor referitoare la caracteristicile de ordin cantitativ și calitativ ale performanței- 
etalon; mulțimea informaţiilor privind condiţiile restrictiv-limitative ale derulării 
operaţiilor și acţiunilor de obţinere a performanței; mulţimea proceselor interne 
de prelucrare-interpretare şi de programare a modului de folosire a informațiilor 
extrase pentru rezolvarea sarcinii (procese de gindire, de decizie etc.); mulțimea 
stărilor afectiv-motivaționale actuale prin care se filtrează modelul informaţional 
al sarcinii şi rezultatului-etalon; mulțimea informaţiilor reglatoare acumulate an- 
terlor în rezolvarea aceluiași fel de „sarcini“ și păstrate în memoria de lungă durată. 
Transformările care au loc în cadrul acestei verigi se caracterizează prin indicatori 
de: viteză, adecvare sau corectitudine, completitudine. Desfășurarea lor are caracter 
orientat şi ordonat, convergînd spre obţinerea în final a unui model intern unitar 
al sarcinii și modului ei de abordare-rezolvare. 

Atît elaborarea și consolidarea operaţiilor şi produselor pe care le implică 
veriga aferentă, cît şi articularea lor în pattern-uri specifice, stabile se realizează 
stadial, prin învăţare, în cursul tentativelor repetate de a rezolva sarcini din domeniul 
obiectiv al activității date. Pe măsură ce se constituie și se ,, funcționalizează “, 
pattern-urile respective facilitează și fac tot mal selective și prompte: detecția, dìs- 
criminarea și Identificarea semnalelor emise de elementele componente ale sarcinii: 
orientarea în sarcină, formarea modelului el informaţional intern și raportarea ei la o 
clasă; explorarea repertoriului procedeelor (metodelor ) şi găsirea metodei adecvate de 
rezolvare; elaborarea comenzilor de efectuare a operaţiilor Instrumentale. Orice 
perturbare sau afectare a unel componente Informaționale sau operaționale a ENR 
verigi face să-l scadă eficiența și influențează negativ dinamica comportamentu ul 


în emau m E analar 
ică activitatea 
de ei Eul Mm și plurimodală, veriga aferentă este supusă influenţei oboselii, 


efectului inhibitiv, surescitant sau dezorganizator al diverșilor agenţi chimici (fu- 
matul, alcoolul, medicamentele sedative sau psihotrope etc,). Ca urmare, în func- 
ţionarea el pot apărea diverse tipuri de erori: false Identificări ale semnalelor, omi- 
slun! ale unor elemente ale sarcinii, îngustarea apaan de aaus yi prane 

erea durate! de realizare a diferitelor se ; 
ren promptitudinii evocării elementelor necesare din fondul ex- 


perlenţei anterioare, reducerea capacităţii de decizie etc. 


de simț şi a mecanismelor cerebrale 
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Veriga eferentă are două componente: una internă, mintală, și alta externă, 
motorie. Componenta mintală, la rîndul ei, se subimparte în: repertoriul general 
al programelor instrumentale pe care le presupune îndeplinirea cu succes a sarci- 
nilor din sfera activității date; operațiile intelectuale executive (de exemplu, ope- 
rațiile de calcul, comparație, combinare etc., subordonate nemijlocit fazei executive 
de rezolvare a unei probleme). Componenta externă, motorie, este alcătuită din 
mişcările voluntare și automatizate, integrate în operații și acțiuni de manevrare 
a uneltelor și obiectelor materiale în conformitate cu programul mintal de îndepli- 
nire a sarcinii. Aici se includ și reacţiile verbale prin care se concretizează mai clar 
ce anume urmează să facem în momentul dat, se reglează traiectoria mişcărilor 
instrumentale, se fixează rezultatele parţiale și finale ale comportamentului per- 
format. 

Principalii indicatori ai operaţiilor executive (atît intelectuale cît și motorii), 
care condiționează eficiența comportamentului sînt: adecvarea instrumentală (uti- 
lizarea pentru fiecare transformare a „stării iniţiale“ a sarcinii în „stare finală“ 
a operației celei mai potrivite; promptitudinea declanşării (sau perioada de latenţă, 
T.R.); precizia desfășurării; coerenţa și fluența secvenţelor în cadrul unei serii sau 
al unei scheme; gradul de automatizare; cantitatea de efort sau consumul de energie 
neuropsihică cerut de o serie operațională; comutativitatea și mobilitatea (uşurinţa 
şi rapiditatea trecerii de la un grup de operaţii la altul); sistemicitatea (unirea în 
complexe instrumentale unitare a cît mai multor mişcări şi operaţii singulare); 
reversibilitatea (organizarea seriilor şi sistemelor instrumental-executive după 
principiul echilibrării binare sau polare: „operație directă-operație inversă”), 
care să facă posibilă revenirea succesivă sau parcurgerea fazelor în ordine inversă, 
dinspre „starea finală“ către „starea inițială“. 

Ca și veriga aferentă, veriga eferentă a unui anumit comportament teleonomic 
(subordonat, deci, unei forme specifice de activitate) nu are caracter predeterminant, 
înnăscut. Reprezentînd în sine, ca și veriga aferentă, o schemă logică într-un angrenaj 
funcţional unitar supraordonat, ea se elaborează în cursul ontogenezei, pe măsură 
ce individul este instruit într-o sferă dată de activitate. 

Chiar dacă învăţarea ca atare nu cuprinde formarea unor operaţii individuale 
oarecare, acestea fiind deja elaborate anterior într-un alt context, ea vizează obliga- 
toriu stabilirea și însușirea modurilor de articulare şi de utilizare în cadrul ansam- 
blului instrumental al fiecărei operaţii în parte. 

Caracteristicile curbei de constituire a verigii eferente vor fi condiționate 
de: complexitatea sarcinilor ce trebuie îndeplinite; eficacitatea metodei de instruire; 
frecvența și distribuirea în timp a exerciţiilor; virsta (cu cît mai devreme, cu atit 
mai bine, îndeosebi în ceea ce priveşte deprinderile motorii); particularităţile indì- 
viduale (labilitatea-inerția neuropslhică, reactivitatea, nivelul de inteligență, memoria 
operațional-motorie etc.), 

Cercetările experimentale, ca și datele observaţie! cotidiene, au demonstrat 
că formarea și Integrarea verigii eferente au caracter stadial, ele parcurgînd mai multe 
săli etnii Sonarală în schema Pattern-ului operaţional; formarea imaginii 

pattern-ului; învăţarea şi exersarea fiecărei operații com- 


ponente separat; legarea și executarea în aceeași serle a două sau mal multe operații; 


(egal ȘI exersarea întregului pattern; consolidarea, optimizarea și automati- 


4 sf eenei foarte Importantă pentru asigurarea aşa-numitel „practicabilităţi 
g pe zate ' pattern-urilor verigii eferente o constitule alegerea şi varierea, în 
ursul procesului de instrulre-învățare, a unor sarcini relevante şi reprezentative 
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din structura de bază a activităţii, în sfera cărela urmează a fi inclus individul. Tot- 
odată, se cere ca Instruirea să se realizeze în condiţii și pe modele cit mai apropiate 
de cele care sînt proprii structurii activității reale. Or, așa cum observă mai mulți 
autori (Leontiev, 1964; De Green, 1970; Golu, Dicu, 1972; Moraru, Iosif, 1976), 
tocmai aici se ivesc cele mai mari neajunsuri. Procesul de instruire și exercițiul se 
desfășoară în contexte artificializate și simplificate, ceea ce creează serioase dificul- 
tăți în transferul schemelor și structurilor operatorii la domeniul sarcinilor reale. 
Şi cu cît acestea din urmă au un caracter mai complex și un grad de diversitate mai 
ridicat, cu atît perioada zisă de acomodare și de integrare a individului în sfera ac- 
tivității reale va fi mai îndelungată. 

Un moment esenţial în elaborarea și efectuarea propriu-zisă a comportamen- 
tului teleonomic, peste care în analiza psihologică se trece adesea cu vederea, îl 
reprezintă articularea şi sincronizarea celor două verigi fundamentale: aferentă şi 
eferentă. Există destule exemple cînd, testate separat, fiecare dintre aceste verigi 
se situează la indici valorici ridicați, în timp ce comportamentul rămîne la nivel 
inferior. Este evident că principala cauză a unei atari situații rezidă tocmai în insu- 
ficienta realizare și consolidare a unificării lor într-un tot funcţional. 

În modul de realizare a acestei corelări și integrări se disting două aspecte: 
unul algoritmic şi altul euristic (fig. 6). Aspectul algoritmic constă în aceea că între 


Veriga aferentă Veriga efereniă 


7 
2 
3 


ae 


= 


eriga aferentă şi cea eferentă a comportamentu- 
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lui: a — relaţionare de tip algoritmic, determinist; 
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determinate, după principiul „intrare-leșire':; 
program specializat, raportat la o anumită categorie de sarcini, derularea lui asigu- 
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execuție atrage după sine perturbarea fluxului și scăderea performanțelor. În condu- 
cerea auto, avem de-a face de asemenea cu programe ,, aferent-eferente' de tip 
algoritmic, cu o ordine strictă de succesiune a operațiilor senzoriale (detectarea, 
discriminarea și identificarea semnalelor) şi a operațiilor motorii de acţionare a 
dispozitivelor de comandă ale autovehiculului. lată un asemenea algoritm simplu 
— cel de pornire a autovehiculului: I — operaţia senzorială de verificare a poziţiei 
manetei la ,, punctul mort‘ (în cazul cînd aceasta este fixată la poziţia unei viteze, 
urmează operația motorie de scoatere din viteză şi aducerea manetei la „ punctul 
mort“); Il — operația motorie de introducere a cheii de contact și pornirea mo- 
torului; IIl — operaţia senzorială (informația auditiv-vibratorie) de control al func- 
ționării motorului; IV — operaţiile motorii de introducere în viteză (viteza |) a 
manetei, apăsarea butonului de semnalizare a pornirii, apăsarea pe pedala de acce- 
lerație, manevrarea corespunzătoare a volanului sub controlul vizual al rutei. Este 
evident că încălcarea ordinii de efectuare a acestor operaţii, ca și a intervalelor ,, op- 
time“ dintre ele, face să eșueze tentativa de rezolvare a sarcinii: ,, porneşte auto- 
vehiculul !“ 

Orice activitate, oricît ar părea de „ stereotipizată“, include în sine și situaţii 
noi, mai mult sau mai puțin imprevizibile, a căror abordare nu este posibilă cu aju- 
torul schemelor de comandă-execuţie de tip algoritmic. În acest caz, intră în joc 
aspectul euristic al legăturii dintre veriga aferentă şi cea eferentă. Specificul lui re- 
zidă în faptul că se caută pe loc modalităţi noi de articulare între elementele celor 
două verigi ale comportamentului, care să permită soluționarea situaţiei nou-apărute. 
O asemenea combinare devine posibilă datorită numărului relativ mare al gradelor 
de libertate pe care îl posedă atît componentele verigii aferente (de comandă), cît 
şi cele ale verigii eferente (de execuţie) şi datorită neunivocităţii legăturilor „,intrare- 
ieșire“: ce caracterizează organizarea generală a comportamentului uman, ca sistem 
de tip probabilistic. Teoretic, în planul comportamentului uman, orice „,„mărime 
de intrare‘ poate fi pusă în legătură „finalist-adaptivă': cu orice ‚mărime de 
ieșire+ și viceversa (M. Golu, 1975). Chiar dacă un anumit element de comandă 
(imagine perceptivă, reprezentare, idee, decizie etc.) intră la un moment dat în ar- 
ticulaţie (combinare) cu un anumit element de execuție, aceasta nu anulează toate 
gradele de libertate. Ulterior, elementele respective pot intra, fiecare, în alte com- 
binaţii. Spaţiul combinatoric care se delimitează la contactul dintre veriga aferentă 
și cea eferentă este practic infinit. De aici decurge acea extraordinară labilitate și 
flexibilitate, care conferă comportamentului uman o atît de mare adaptabilitate la 
condiții şi situaţii noi, imprevizibile. 

Organizarea de tip euristic presupune delimitarea unor mecanisme și a unor 
operatori speciali de „detecție și identificare a noului“ și de explorare a spațiului com- 
binatoric disponibil, în vederea elaborării procedeelor şi strategiilor care ar putea asi- 
gura găsirea soluției acceptabile. Caracteristic pentru demersul euristic este faptul că, 
alegînd un anumit procedeu, nu sîntem siguri că aplicarea lui va duce cu necesitate 
la rezolvarea sarcinii. E| poate să ducă sau nu la găsirea soluției şi, în ultimul caz, 
vom fi nevoiți să renunțăm la el și să căutăm altul (Minsky, 1961; Golu, 1975). Se 
obișnuleşte să se spună că, în asemenea situații, comportamentul nostru se desfă- 
gi prh deac Rar „încercărilor și erorilor“. În realitate, demersul 
zice Pian REN r n n sencordanpă cu anumite reguli şi criterii, confe- 
UTOR p ; nalitate și o anumită validitate. Aşa cum sublinia M. Minsky, 

o modalitate de optimizare a procesului de rezolvare a problemelor, 


care permite să se depășească, î 
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Structurarea mecanismelor psihologice ale comportamentului de tip euristic 
are la bază lărgirea repertoriului de „programe“ al individului cu procedee mai 
puţin specializate; sfera sa de aplicabilitate este foarte largă, de exemplu: procedeele 
analogiei, transferului nespecific, utilizării nespecifice (polifuncţionalizării obiecte- 
lor), descompunerii în subprobleme, inversiunii și substituţiei, combinării hetero- 
gene etc. 

Totodată se impune formularea şi însuşirea, în contextul fiecărui tip de 
activitate, a unui set de reguli și principii euristice speciale și generale, care să 
direcționeze de la început procesul explorării și elaborării strategiilor concrete 
de acţiune. 

Cu cît o activitate are caracter mai complex şi mai dinamic, cu atit în cadrul 
ei crește ponderea sarcinilor noi, imprevizibile şi, implicit, a comportamentului 
euristic. Din acest punct de vedere, credem că nu exagerăm afirmînd că activi- 
tatea de conducere auto, în ciuda aparentei ei algoritmizări, conţine un procent 
ridicat de situaţii şi solicitări imprevizibile, a căror rezvolvare face necesară core- 
larea de tip euristic a verigilor aferentă și eferentă ale comportamentului. Este 
suficient să indicăm în acest sens: situaţia de conducere pe drumuri alunecoase, 
situația de depășire, situația de redresare a autovehiculului intrat în derapare, 
situația de menţinere a controlului volanului în cazul explodării unui pneu, situația 
deplasării pe un drum cu pante şi serpentine etc. 


c) Veriga conexiunii inverse are rolul de a asigura adecvarea dinamică a 
stării şi funcționării verigii aferente (de comandă) la răspunsurile pe care le dă 
veriga eferentă (executivă). Practic, ei îi revin două roluri: de a informa asupra 
rezultatului obţinut la sfîrşitul unei acţiuni şi de a informa asupra parametrilor opera- 
ţiilor mintale și motorii implicate în rezolvarea sarcinii date. 

Informația respectivă se poate trasmite pe toate canalele senzoriale obiș- 
nuite: vizual, auditiv, tactil, olfactiv, kinestezic, vestibular etc. De la o situaţie 
la alta, de la o sarcină la alta, componența modală și conținutul mesajelor conexi- 


unii inverse se modifică. 

Din punct de vedere operaţional se pot delimita două tipuri de conexiuni 
inverse; secvențiale, care asigură controlul asupra operaţiilor şi rezultatelor parti- 
culare, și globale, prin care se evaluează traiectoria și finalitatea comportamentului 
în ansamblu. La rîndul său, fiecare dintre acestea poate îndeplini: o reglare homeo- 
statică (de stabilizare), o reglare de optimizare, o reglare de dezvoltare, o reglare 
de întîmpinare sau de anticipare etc. Ca urmare, sistemul comportamentului 
uman dobiîndeşte nu doar stabilitate, ci ultrastabilitate, în condiţii complexe şi 
variabile de mediu. În primul rînd, omul dispune nu numai de înalta capacitate 
de a sesiza și corecta eventualele erori în efectuarea unor operații şi acţiuni, dar 
și capacitatea de a aproxima probabilitatea apariţiei acestora şi de a adopta pro- 
cedee și măsuri speciale de prevenire a lor. În al doilea rînd, el posedă o mare 
capacitate de compensare funcțională. Alterarea unei componente individuale 
oarecare, în cadrul verigii aferente sau al celei eferente, nu duce fatal la pue 
marea programului comportamental dat. Rolul componentei daca grA să poate 
preluat, uneori pe loc, de celelalte componente, Aceasta ne sai că un amnis 
pattern comportamental are o bază neuro- și psihofiziologică e lotegfare mule 
mai mare decît este minimum necesar pentru a putea fì simplu ponian. on x A 
orice pattern posedă un anumit grad de redundanță: fie că ines mal poea l 
mente decît este necesar; fie că între elementele componente se ormene o boges 
reţea de legături de dependență şi condiționare reciprocă, permiţind rap 
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reactualizare și reconstituirea în cazul omiterii unor elemente. Această redundanță 
sporește rezistența la perturbații a schemelor și programelor comportamentale și 
amplifică proprietatea autoreglabilității. 

Aşa cum au arătat studiile teoretice-experimentale făcute de Miller Galanter 
şi Pribram (1960), drept unitate de bază în analiza psihologică a comportamentului 
nu trebuie luată schema clasică „,stimul-reacție“: (S-R) și nici „„asociaţia“' sau 
„întărirea“: din teoria condiționării, ci structura operațională închisă şi în același 
timp dinamică, bazată pe conexiune inversă: Probă-Operaţie-Probă-Rezultat 
(T-O-T-E). Aceasta pune în evidenţă caracterul activ, procesual al organizării şi 
desfășurării comportamentului, dependenţa sa de nivelul elaborării şi planificării 
semnificațiilor şi operaţiilor. Reglarea lui implică obligatoriu participarea verigilor 
psihice interne de prelucrare și interpretare a informaţiei (deci, nu poate fi redusă 
la o simplă sumă a reacțiilor secretor-motorii), formularea intenției, înregistrarea 
şi evaluarea efectului operaţiilor şi acțiunilor efectuate. Structurat la nivel psihic, 
comportamentul ne apare, în ultimă instanţă, ca o construcție informațional- 
energetică, în care se delimitează ca faze principale: planul (şi ansamblul operațiilor 
de planificare), imaginea și ansamblul operaţiilor de elaborare și integrare a ei), 
execuţia (succesiunea transformărilor operate la nivelul concret al sarcinii) și evalua- 


rea (ansamblul operațiilor de măsurare-cantificare, comparare şi clasificare a rezul- 
tatelor obținute). 


Planul este un proces activ, preponderent informaţional, organizat ierar- 
hic (cu mai multe niveluri). El servește în primul rînd la controlul ordinii în care 
trebuie să se desfășoare mulțimea dată de operaţii (pregătitoare şi rezolutive). 
Din acest punct de vedere, el poate fi asemănat cu Programul din calculatorul elec- 
tronic, cu deosebirea că include nu numai înlănţuiri de tip determinist (algoritmic) 
ci într-o măsură însemnată, și legături probabilistice, strategii şi procedee euristice. 
În cadrul Planului se delimitează două aspecte: aspectul molar, care se referă la 
strategia comportamentului : încadrarea lui generală în coordonatele spațio-tempo- 
rale, indicarea obiectivelor intermediare și a scopului final etc., aspectul molecular, 
care exprimă tactica comportamentului, adică detaliile de desfășurare în fiecare 
situație particulară și în fiecare moment de timp. Întîi se constituie primul aspect, 
acesta fiind o condiţie sine qua non a reglării teleonomice optime; în funcție de 
constituirea lui, de condiţiile specifice ale raportului subiectului cu aria de sarcini 
și de situaţii externe, de cantitatea de informaţie existentă, se conturează apoi 
aspectul molecular, tacticile de desfășurare a actelor comportamentale concrete. 


„„Imaginea“* cuprinde toate informaţiile (cunoştinţele) acumulare şi sistema- 
tizate despre sine însuşi și despre ambianţă; în afară de datele despre obiectele 
și fenomenele externe, ea structurează de asemenea şi fapte, evenimente, „trăiri“ 
și aprecleri din experiența anterioară, > 


Între plan și imagine există raporturi de condiționare şi 

in : 
planul poate fi învățat și deveni astfel parte cal adi Ma a i: 
portamentului teleonomic (dirijat pe bază de scop), trebule să cuprindă o parte 
a Imaginii, pentru că rezolvarea adecvată a unel sarcini implică participarea auto- 
perceperii și autoapreclerii. Cunoștințele trebule Incluse în plan, pentru că alt- 
E et în murale Si tera prer mapai extrase În reglarea operațiilor rezolu- 
recția atingerii scopului, Aşadar, imaginile se includ 
parte componentă a planului, Totodată, Imaginea n i 
turată sau înlocuită cu alta decit în ERS de AS ateate deea gas SR pa 
rilor, de recoltare, stocare și prelucrare a informaţiei sei ici 
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Execuția constă în declanșarea mecanismelor şi schemelor operatorii (in- 
strumentale) în vederea atingerii scopului, a realiză P rao 
rli planului. Ea implică transfor- 
marea modelelor informaționale interne într-un gen de energie „cinetică“ și 
emiterea unor reacții de răspuns (intelectuale sau motorii) la pe pe m 
ale sarcinii. Execuţia este precedată de o alegere, impusă de legea generală a exclu- 
sivității, potrivit căreia, într-un moment dat de timp, organismul nu poate realiza 
mai multe acţiuni orientate spre obiective (țeluri) diferite. Prin urmare, execuția 
apare în fiecare moment ca finalizarea unui singur plan. Datorită principiului ierar- 
hizării şi comutării, într-o schemă dinamică pot fi incluse mai multe planuri, pentru 
mai multe acțiuni cu scopuri diferite, care se înscriu pe aceeași traiectorie. În 
acest caz, execuţia capătă un caracter alternant, comutativ: trece succesiv de la 
un plan la altul. Execuţia ca atare decurge din caracterul intrinsec activ al siste- 
mului personalităţii. De aceea problema nu se pune de ce se realizează planurile, 
ci ce planuri se realizează, deci problema alegerii. 

Evaluarea (aprecierea) reprezintă un ansamblu de operații de „,măsurare' 
a informaţiei (despre starea actuală a „echilibrului“, despre caracteristicile influen- 
ţelor externe și despre posibilitățile de acțiune) și de stabilire a valorii sau utili- 
tăţii ei. Ea se include atît în stadiul inițial de elaborare a planului, cît și în faza 
operativă, de finalizare a comportamentului. 

Aşa cum faza operativă a planului duce la acţiune, faza inițială (a probelor) 
duce la formarea imaginii. Prin urmare, semnificaţiile (utilităţile), cunoscute per- 
soanei care acţionează, trebuie folosite la primul stadiu, orientativ, al planului. 
Admitem astfel că fiecare fază a orientării prealabile poate avea funcţii apreciative, 
legate de ea. De obicei, faza operativă a sistemului T-O-T-E trebuie să sporească 
valoarea situaţiei indicate în faza probelor. Acest lucru nu este obligatoriu pentru 
realizarea planului, în general; în planurile complexe pot exista părţi cu semnificaţie 
negativă; obţinerea efectului final reclamă executarea unor verigi cu semnificație 
negativă. Evident, asemenea structuri sînt greu de explicat în termenii teoriei 
întăririi, fără a lua în considerare factorii reglării conştiente. 

Intenția se include ca element de montare interioară a persoanei pentru un 
anumit comportament. Ea creează valența pozitivă a obiectului (Lewin, 1967). După 
K. Lewin, există o asemănare perfectă între dinamica Intenţiilor și dinamica ori- 
cărui comportament motivat. Intenţia face parte dintr-un plan, reprezentînd partea 
lui nerealizată (Pribram, 1972). 

Comportamentul teleonomic include nu numai componente de tip voluntar 
și pregnant conștientizate. Aceasta i-ar conferi un caracter prea tensionat, l-ar 
face greoi și costisitor din punct de vedere energetic. În virtutea legil economiei 
și eficienței, pe măsura performării și repetării în situații relativ asemănătoare, 
este supus procesului de automatizare și comprimare, îndeosebi în sfera verigi! 
sale executive. Deprinderile reprezintă cele mal Importante components automan 
tizate ale comportamentului, Desfăşurarea lor are caracter automat, pi il SI 
tuală acționind ca semnal evocator sau declanșator al secvenţei wa Sali a 
urmare, durata de execuție se scurtează considerabil, lar precizia ş ta 

Controlul conştient asupra dinamicii 
adecvare la specificul sarcinii de rezolvat cresc. Co indească ce și cum să 
deprinderilor diminuează mult — subiectul nu stă să agale Sp Sa Mg 
facă în momentul dat. De alci nu decurge Însă că sia nR ab Lt 
sfera conștientizării; conştiinţa. Îşi păstrează în per gan na Aaa deprinderile 
face obiect de analiză și evaluare din orice set de apts pi îi ae “ri 
continuă să-și păstreze legătura cu mecanismele ii lasă nici un moment din 
intermediul scopului, care, în principiu, nu poa 
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sfera conştiinţei, el reprezentind „magnetul“: care trage înainte desfășurarea 
verigii executiv-instrumentale. 


În structura comportamentului teleonomic se includ situațional și variabil dife- 
rite elemente din sfera inconştientului. În primul rînd, influența inconştientului 
se concretizează în fondul de energie „dat ca disponibil“ în momentul dat, ale cărui 
caracteristici se trăiesc — la nivel conştient — ca stare de confort, de echilibru, de 
„bine“ psihofiziologic sau de încordare, tensiune, disconfort, indispoziție, epuizare 
etc. Acesta condiționează starea de pregătire psihofiziologică generală și apetitul 
pentru performarea comportamentului teleonomic concret, la momentul dat. În 
funcție de dinamica internă necunoscută încă a sferei inconştientului, fondul de ener- 
gie disponibil variază de la o perioadă de timp la alta, făcînd să se modifice și curba 
randamentului. Astăzi este demonstrat că periodicitatea fluxului energetic intern, 
în forma bioritmurilor şi psihoritmurilor, de sorginte inconștientă, are o pondere 
deosebită în condiţionarea performanţei și eficienței comportamentului. Pentru că 
nu dispunem deocamdată de mijloace de a schimba şi imprima un alt curs pattern-urilor 
ritmurilor biopsihice, trebuie să ne mulțumim cu găsirea unor metode şi procedee 
de a le determina și calcula periodicitatea, cu punctele de optimum și pessimum, 
cu segmentele ascendente și descendente, de semn pozitiv şi negativ şi de a 
formula, pe această bază, recomandări de autoreglare şi planificare a comporta- 
mentului în diferite perioade ale zilei și lunii. 

Totodată, sfera inconştientului se inserează în dinamica actuală a comportamen- 
tului şi în forma tendințelor, pulsiunilor şi trebuinţelor (organice şi fiziologice), 
accelerînd, întîrziind sau pur şi simplu perturbînd desfășurarea lui. Tot pe seama influ- 
enţei inconştientului pot fi puse și o serie de erori în derularea secvențelor unui pro- 
gram comportamental (inversiuni în executarea operaţiilor, amalgamări ale mai 
multor secvenţe, care ar trebui să se desfășoare serial, blocaje etc.). 

Intricarea elementelor inconștiente după o logică aleatorie imprevizibilă com- 


plică și mai mult organizarea și dinamica comportamentului teleonomic i face mai 
necesară analiza fiecărui caz și fiecărei situații în parte. 


Relaţia dintre activitate, comportament 
și conducerea auto 


După cele afirmate în paginile anterioare, ne mai rămîne să delimităm noţiunile 


de activitate și comportament în fiecare domeniu particular. Vom încerca deci să apli- 
căm aceasta în domeniul conducerii auto. 


Ca activitate, conducerea auto se înscrie și se condiționează în plan obiectiv, 
ca expresie a dezvoltării și diversificării nevoilor sistemului social în ansamblul său. 
Deoarece transporturile auto au devenit, într-un interval de timp relativ scurt, o 
verigă esenţială a economiei în toate țările lumii, în plan social, obiectiv, se conturează 
un ansamblu specific de sarcini și solicitări, de criterii, reguli şi norme precise privind 
modul de îndeplinire a acestor sarcini și solicitări. Criteriul de apreciere îl constituie 
ca și în alte domenii, eficiența, Aceasta înseamnă atît siguranța desfășurării traficului. 
cît și timpul util de parcurgere a distanțelor pînă la punctul de destinaţie Obiectivele 
concrete ale activităţii de conducere auto diferă, în funcție de specificul autovehi- 


celor și K sfera socio-economică în care este inclusă, Acestea vor fi determinate, 
eci, în primul rînd, de ce anume se transportă: oameni (transportul de călători) 
materiale, mărfuri (transportul comercial şi industrial). 
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Conţinutul sarcinilor obiective pe care le im 
„cum trebuie procedat pentru rezolvarea lor în 
ciență menționate“ determină, din perspectiva fa 
anumite structuri operaționale, care se impune 
individ angajat în practicarea acestei activități. Luată ca atare, structura de principiu 
a activității de conducere auto poate fi relativ detaşată de purtătorul ei concret 
(agentul) și tratată la nivel teoretic, prin corelarea elementelor ei componente cu 
conţinutul sarcinilor obiective şi cu condiţiile restrictiv-permisive aferente. Pe această 
cale se pot elabora „modele ideale“, care se instituie apoi în elemente de selecție şi 
pregătire profesională a personalului de conducere auto. Asemenea modele teoretice, 
verificate şi completate ulterior pe baza observaţiilor şi datelor empirice, culese pe 
teren, ne permit să conştientizăm mai clar atît componentele de ordin psihofizi- 
ologic pe care le include structura de principiu sau legică a activității în domeniul 
dat, cît și modul lor de articulare și interacțiune. 

Transpunerea, în cadrul procesului special de instruire și exersare, a structurii 
de principiu a activității de conducere auto în plan individual-concret duce la consti- 
tuirea comportamentului de conducere auto. Acesta va reprezenta, deci, ansamblul 
organizat şi integrat al componentelor informaţional-executive, care definesc modul 
specific în care un individ îndeplinește sarcinile și obiectivele circumscrise în sfera 
activităţii din transporturile auto. 

Dacă structura activităţii are caracter invariant, impunîndu-se în acelaşi fel 
oricărei persoane, comportamentul devine o organizare strict individuală, cu un 
grad ridicat de fluctuaţie și variabilitate de la o persoană la alta, sau chiar pentru una 
şi aceeași persoană. Chiar dacă, teoretic, sînt organizate pe aceeași schemă de princi- 
piu, impusă de structura obiectivă a activităţii, comportamentele de conducere auto 
sînt sensibil diferite. Practic, nu întîlnim două persoane, nici printre șoferii profe- 
sioniști, nici printre amatori, care să aibă comportament identic la volanul autovehi- 
culului. Firește, în comportamentul fiecăruia se includ aproximativ aceleași elemente : 
aceleași aparate şi funcţii senzoriale şi motorii, aceleaşi cunoștințe despre comanda 
autovehiculului şi regulile de circulaţie. Dar cum comportamentul nu poate fi 
redus la simpla juxtapunere a elementelor componente, ci reprezintă expresia 
integrată a întregului sistem al personalităţii, rezultă că, inevitabil, el va fi supus 
legii diferențieri interindividuale. pa aos 

Sigur, pentru analiză și evaluare, aceasta creează „set se. corp Ca a 
dificultăți. Întrebările care se pun apar perfect justificate: mai sîn gars poi e 
explicația și unitatea interpretărilor? Dacă fiecare, Ela AU Me RA e 

reprezintă o entitate strict individuală şi inconfundabilă, p P 


? 
fi evaluat? ă importanța și semnificația metodologică a structurii 


Dar tocmai aici ni se relev a 
de principiu, „teoretice“, a activității. Aceasta se impune ca un cadru obligatoriu de 
relefini Ei analiza oricărui comportament individual. Indicatorii ei valorici sînt 


de toleranță“ sau „fişia de siguranță“ 
eea ce vom numi „zona 
A AENEA individuale, subordonate îndeplinirii sarcinilor ce incumbă 


transportului auto (fig. 7). leranță“, pe care o prolectează sau 
7, „zona de toleranță , p P 
Așa cum se observă în AUTE A de conducere, are două limite: una superi- 


o impune structura oblectivă a | Ideal la care teoretic s-ar putea situa 


„ Prima exprimă punctu E 
aL 1! ALA caii RAM Fe al unul individ, ceea ce s-ar putea numi „con 
portamen 


ă cea mal mică abatere, fără nici un 

“ mai mică eroare, făr ci + 

ie, Pe feet E Mea exercitării rolului de conducător auto (ca profesionist 
e incident, p 


plică transportul auto și problema 
concordanţă cu criteriile de efi- 
ctorului uman, constituirea unei 
ca etalon teoretic pentru fiecare 
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Fig. 7 — „Zona de siguranță“ a activității de conducere auto. 


sau ca amator). Atingerea şi mai ales menținerea permanentă la acest punct sînt 
evident imposibile. (Dealtfel, nu există nici un domeniu de activitate în care o aseme- 
nea cerință să poată fi satisfăcută la nivel individual.) Admiterea unui punct de maxi- 
mum sau ideal este necesară, întîi pentru a scoate mai mult în relief semnificaţia 
operaţiei de clasificare. apoi pentru a lăsa în permanență deschisă perspectiva optimi- 
zării și perfecționării. Astăzi chiar se tinde în psihologie la înlocuirea noţiunii de 
„subiect statistic“ (aproximat de tendința centrală în cadrul unui grup sau eșantion) 
cu cea de „subiect ideal“ sau teoretic posibil, care, din punctul de vedere al organi- 
zării și capacităților (generale sau speciale), se situează la nivelurile cele mai înalte. 
Văzut astfel, procesul de instruire şi formare profesională nu mai este ghidat 
de „imaginea specialistului mediu“, ci de cea a „,specialistului ideal“. Acest 
principiu își poate găsi aplicabilitatea și în instruirea și pregătirea şoferilor. 
Fiecărul candidat trebuie să-i formăm și să-i fixăm în conştiinţă nu imaginea 
şoferului „acceptabil“ sau „satisfăcător“, ci pe cea a șoferului ideal, care să-i servească 
atît ca etalon de autoevaluare, cît 
și ca ţintă de atins în perspectiva 
viitorului. 


Limita inferioară exprimă 
așa-numitul „punct critic“ în struc- 
tura activității de conducere auto. 
Situarea traiectoriei comportamen- 
tului individual sub această limită 
face inacceptabile sau contraindicate 
atit accesul la permisul de condu- 
cere auto, cît și menţinerea la volan 
a celui care posedă permisul res- 
pectiv. 

În concluzie, orice comporta- 
ment real de conducere auto se 
situează între cele două limite teo- 
retic posibile (superioară şi inferi- 
oară), la mijloc, mal aproape de una 
: R — răspuns, sau mal aproape de cealaltă. În 


2773 


perform 


fimp 
Fig. 8 — Dinamica comportamentulul Individual în 
funcție de factorul „timp“ 
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interiorul „zonei de toleranță“ se include şi scara de clasifi 

după parametrii valorici ai comportamentului lor. Trebuie s 

comportamentul nu este reductibil și exprimabil printr-un punct î 

spaţiu al stărilor sistemului personalității. EI reprezintă Ba krua ea 

dinamică, ai cărei indicatori îşi modifică valorile de-a lungul unui int ga Mi 

Pap (fe: 8) erval mal mare 
lată de ce, pentru a realiza o evaluare adecvată, 


dar şi pentru prognostic, se impune efectuarea unui 
măsurători ale performanțelor 


activității de conducere auto. 


care reală a subiecţilor, 
ubliniat însă că niciodată 


cu utilitate pentru diagnostic, 
npune efe ui număr suficient de mare de 
» în situaţii problematice relevante pentru conținutul 


Valoarea metodologică a conceptului pe sistem 
»„xom-mașină-mediu“* pentru analiza comportamentului 
în conducerea auto 


In măsura în care răspunde unor nevoi şi obiective de ordin social, activitatea 
de conducere auto (care implică utilizarea „uneltei“) face parte integrantă din acti- 
vitatea de muncă. Cum unealta are o structură tehnică complexă, de tip maşinist, 
în analiza acestei activităţi se aplică conceptul sistemului ,,om-mașină-mediu “, 
elaborat în cadrul ergonomiei şi al psihologiei muncii industriale. Atunci cînd omul 
a început să-şi producă cele necesare existenţei cu ajutorul celei mai simple unelte 
(piatra), afirmă J. L. Kennedy (1966), s-a format și cel mai simplu sistem „„om-mașină “ ; 
chiar la acest nivel, produsul nu putea fi realizat de una din cele două componente 
luate izolat, ci numai prin interacţiunea lor adecvată structurii obiective a sarcinii 
de îndeplinit. 

Conceptul de sistem ,,„om-mașină“ postulează deci că în procesul muncii, 
omul și maşina nu trebuie privite izolat, ca entități independente sau simplu juxtapuse, 
ci într-o interacţiune de tip emergent, în care are loc o adaptare reciprocă, în concor- 
danță cu o finalitate globală, supraordonată. În raport de specificul situaţiei de muncă, 
se constituie deci un sistem care îşi va pune amprenta sub forma unui tot asupra 
curbei randamentului şi eficienţei. El se va delimita întotdeauna pe fondul unui 
anumit mediu și va stabili cu mediul dat un anumit mod de pelapionars i amuan 
Astfel, sistemul „„om-mașină“ se va structura după principiu. „„intrare-leşire 

i de ansamblul influențelor şi solicitărilor mediului 


Intrarea“ va fi reprezentată 
En iar E de mulțimea răspunsurilor sistemului ca tot la acana influ- 
ențe şi de efectele pe care le au răspunsurile asupra echilibrului sistemului şi asupra 


- 5 et se include 
diul. Orice sistem „,om-maşină “ concr 3 
ie pitujilor sale a Era unui sistem mai complex supraordonat. Mediul 
ă rte compon $ i 
A a e cară ul „„om-maşină“ are o sjcătulse, hatgrotenăa există 
e A diu fizic“ (totalitatea factorilor fizici care acţlanopă $ a an E 
e lui — iluminat, temperatură, umiditate, zgomot, p 
Apan AnS un „mediu socio-uman “ (totalitatea tndiyjallon umed lne usl 
i i pe LEJ 

E shimiei E GEAT date, cu influențele papara na poc amisa n var 
n sporeste £ maşină“ considerat, totalitatea Instruelun or $ 

Sistemului ,,om- 

A sistemului). 
reglementează functpnenat i sistemului vor acționa semnale cara proyunant g 
i În EA FT a cel socio-uman. La rîndul său, „ieşirea sis 
a mediul fizic, CI 


SE 


cuprinde răspunsuri la influențele mediului fizic și răspunsuri la influențele mediului 
socio-uman. 3 

Prin răspunsurile sale, sistemul „om-mașină“ modifică într-un sens sau în 
altul stările mediului. Rezultă, deci, că orice sistem „„om-maşină “ se află nu într-o 
relație de tip liniar, univoc cu mediul, ci circulară şi dinamică, adică modificabilă în 
timp. În cadrul unei activități pot exista mai multe entități sistemice de tipul nom- 
maşină“. În acest caz, în analiză se foloseşte noțiunea de sisteme „oameni-maşini- 
mediu“. Evaluarea nu se face secvențial, ci global, considerînd comportamentul 
corelat și integrat al tuturor entităţilor. Trecem astfel succesiv de la sisteme de rang 
inferior la sisteme de ranguri superioare, de la „„microsisteme“ (de exemplu, un om 
şi o mașină) la „,macrosisteme“ [totalitatea entităților sistemice de tipul „„om- 
maşină“ dintr-o ramură de activitate (industrie, transporturi etc.)]. 

Sistemul „„om-maşină“ se structurează nu numai după principiul „.intrare- 
ieşire“, ci şi după cel al comenzii și controlului, funcţionînd ca sistem de tip ciber- 
netic. În cadrul lui se produce o delimitare în blocuri operaționale : blocul de comandă 
(C) şi blocul de execuţie (E) (fig. 9). Primul îndeplineşte rolul de recepționare, prelu- 
crare și evaluare a informaţiei, de stabilire a obiectivelor și de elaborare a strategiilor 
şi deciziilor necesare pentru atingerea acestor obiective. Cel de al doilea efectuează 
nemijlocit transformările energetico-substanțiale la nivelul sarcinii. Prin conexiune 
inversă, el trimite blocului de comandă informaţie de edificare asupra rezultatelor 
şi efectelor, făcînd posibilă corectarea erorilor şi optimizarea comenzilor ulterioare, 
adică autoreglarea. 


sistemul om-mMoşin5 


ros pune 


efecte 
(Feedback) 
Fig. 9 — Schema-bloc a sistemului „,om-maşină-mediu “, 


st leii Paniai A frecur mașinii. Aşa cum se observă din figura 9, ieşirile 
i alura a a prezintă „intrările funcționale ale componentei „maşină“, 
asia A d ponentei maşină“ — „intrările“ funcţionale ale componentei 
ien e, Dat ji ṣina expediază întodeauna omului semnale, iar omul expediază i 

„ Semnalele mașinii depind de starea el internă şi de comenzile Situl 


pie a ser a omu n sau! proceselor automatizate, mașina este investită 
i omandă, omului revenindu-i doar „sarcina de suprave 
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ghere și de intervenţie“, în cazul apariţiei unor erori sau disfuncţii și în etapele nodale 
ale fluxului tehnologic. 

Gradul de complexitate a unui sistem „,om-mașină “ depinde de complexitatea 
sarcinii de rezolvat și de complexitatea tehnică a mașinii. Acestea atrag după ele 
creşterea complexităţii organizării interne a omului — a nivelului pregătirii lui 
teoretice şi practice. Astăzi, nivelul de complexitate cel mai ridicat îl are sistemul 
„om-calculator“. Aici, în ciuda simplităţii operaţiilor motorii, operatorul uman, 
pentru a dialoga eficient cu calculatorul, trebuie să posede un foarte complicat sistem 
de operaţii intelectuale. 

Fireşte, în cadrul sistemului nu se poate face abstracție total de starea și carac- 
teristicile componentelor. Metodologia sistemică impune chiar necesitatea 
evaluării importanţei şi ponderii fiecărei componente în determinarea valorilor 
indicatorilor comportamentului de sistem. În cazul sistemului „,„om-mașină'“, trebule 
admis că traiectoria comportamentală se va modifica odată cu modificarea stării uneia 
dintre cele două componente. Astfel, menținînd aceeași mașină și schimbînd succesiv 
oamenii care lucrează la ea, randamentul sistemului nu va rămîne invariant, ci se va 
modifica mai mult sau mai puţin semnificativ fie în sensul creșterii, fie în cel al descreş- 
terii; de asemenea menţinînd același operator uman și schimbînd succesiv calitatea 
maşinii, randamentul sistemului nu va rămîne același, ci se va modifica mai mult sau 
mai puţin semnificativ, crescînd sau descrescînd. 

Așadar, doar între limite foarte restrînse se poate spune că „individualitatea“ 
mașinii sau a omului este indiferentă în raport cu performanța globală a sistemului. 
Nici optica optimizării unilaterale — numai a mașinii sau numai a omului — nu cores- 
punde cerinţelor logicii sistemice. Cea mai adecvată este regula optimizării corelate : 
atît perfecționarea structural-calitativă a mașinii, cît şi perfecționarea pregătirii 
teoretice şi practice a omului. Sigur, între anumite limite, se realizează compensări 
și completări reciproce, dar niciodată acestea nu pot oferi garanția unei înalte efici- 
ențe a sistemului considerat. 

În orice domeniu, comportamentul sistemului „,om-mașină “ se defineşte prin 
intermediul funcţiilor pe care le îndeplineşte. Acestea au fost împărţite în două 
grupe : funcţii de bază şi funcţii operaţionale (Murell, 1965; McCormick, 1 970). Funcțiile 
de bază sînt: receptionarea informației; stocarea și păstrarea informaţiei; prelucrarea 
informaţiei şi elaborarea deciziilor; execuţia. Indicatorii fiecăreia dintre aceste funcţii 
depind atît de factori externi (extrasistemici), ca de pildă volumul şi caracteristicile 
fizice ale semnalelor, prezența sau absența zgomotelor, distanța şi caracteristicile 
canalelor de transmisie, timpul obiectiv avut la dispoziţie, cît şi interni ca, de exemplu, 
capacitatea de recepție a sistemului, nivelul de elaborare a criteriilor iau edealeă 
de prelucrare, capacitatea mnezică, capacitatea da Sioa ER Saue Si 
experienţa anterioară şi conţinutul sarcinii actuale de pe py W $ ropie ys 
se află într-o relație sistemică : nivelul de realizare a uneia condiționează nivelul de 

i fiecare poate constitui o sursă de erori şi de pertur- 
realizare a celorlalte. Potenţial, i d le, erori de prelucrare şi decizie 
bații în comportamentul siptari erori de recepție, P , 
Gta dee porla/ erori E E mici omul, ci şi maşina poate îndeplini întregul 

poreie vastul ro mel, P oblema se pune de a face o asemenea repartizare a 
evantai al funcțiilor de pe "două componente, încît comportamentul sistemului 
funcțiilor respective între cee de conducere auto, deocamdată omului i se conferă 
să fie optim. În cazul activități Ga se da (recepţia Informației, stocarea și păstrarea 
cele trei funcţii care alcătulesc pomer dA dl deciziilor), lar mașinii — doar func- 
informaţiei, prelucrarea informaţie! ș P 


ţia execuției, 
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Funcţia operațională are un caracter sintetic, întrucît ea presupune interac- 
țiunea a două sau mai multor funcţii de bază. Acestea se referă la programarea Spa 
tamentului sistemului pentru o anumită perioadă de timp, la asigurarea condiţii or 
necesare pentru finalizarea comportamentului programat, la întreținerea şi optimi- 
zarea sistemului. Funcţiile operaționale pot fi efectuate și de instanțe din afara struc- 
turii sistemului dat (servicii de proiectare, de diagnosticare, de testare, de întreţi- 
nere și reparaţii). E 

Sistemul ,,„om-maşină“ este un sistem „deschis“, comportamentul său recla- 
mînd efectuarea tuturor celor trei tipuri posibile de schimburi cu mediul extern: 
de informaţie, de energie şi de substanţă, dinamic (modificîndu-și stările în timp), 
teleonomic (subordonîndu-se unui scop) şi evolutiv (modificîndu-și structura și compor- 
tamentul în sens ascendent, prin trecerea de la niveluri calitativ inferioare la nive- 
luri calitativ superioare). 5 

În consecință, putem descrie traiectoria sa comportamentală pe baza următoa- 
relor proprietăți: finalitatea; eficiența; stabilitatea; fiabilitatea; adaptabilitatea. 


Finalitatea este proprietatea sistemului de a corespunde, prin comportamentul 
său de ansamblu, scopului pentru care a fost creat și care constituie însăși rațiunea 
lui de a fi. 


Eficienţa derivă din finalitate şi se exprimă în indicii cantitativi și calitativi 
ai performanței pe care o realizează sistemul de-a lungul unui interval dat de timp. 

Se poate spune că un sistem „„om-maşină“ este cu atit mai eficient, cu cît atinge 
scopul ce îi este propriu într-un timp mai scurt și cu un consum minim de energie, 
substanţă și informaţie. 


Stabilitatea constă în capacitatea sistemului de a-și menține parametrii com- 
portamentali şi eficiența în ciuda influenţei unor factori perturbatori din afară. 
Stabilitatea este nemijlocit condiționată de calitatea organizării interne a fiecărei 
componente —atiît a omului, cît şi a mașinii. Uzura uneia sau alteia dintre componente 
slăbeşte rezistența sistemului la perturbații şi, implicit, stabilitatea lui funcţională. 


Fiabilitatea se defineşte în două moduri: ca probabilitatea sistemului de a 
obţine performanţa preconizată (planificată); ca timpul mediu pentru o eroare 
(timpul în care sistemul sau componentele realizează cu succes o performanţă, tim- 
pul pînă la apariţia erorii, timpul dintre erori). Fiabilitatea sistemului depinde de 
fiabilitatea fiecărei componente şi de modul de articulare a componentelor în cadrul 
sistemului — în serie sau în paralel. În cazul activităţii de conducere auto, avem 
de-a face cu legătura în serie — ,„,„om-autovehicul'“. 

Fiabilitatea sistemului va fi dată atunci de produsul fiabilităților (siguranței) 
celor două componente de bază: Fs = Fhx Fm. Rezultă că dacă siguranţa de func- 
ţionare a unei componente ia valoarea zero, atunci siguranța de funcționare a sis- 
temului devine și ea utomat nulă, sistemul încetînd practic să existe. 


Adaptabilitatea exprimă capacitatea sistemului de a-şi modifica traiectoria 
comportamentală sub influenţa unor factori noi din mediu şi de a elabora răspunsuri 
de natură să-l menţină echilibrul și indicatorii de eficiență. Această proprietate 
depinde mai ales de mecanismul de comandă, care recepţionînd și prelucrînd infor- 
maţia, poate testa și stabili atît noutatea situaţiilor de la „intrarea“ sistemului 
cît și semnificaţia lor. Este evident că, în toate tipurile de sisteme om-mașină““, 
proprietatea adaptării revine aproape în exclusivitate omului deoarec « 
mul care trebuie să-și modifice modul de a proceda 
situaţie nou-apărută și tot el este cel care sesi 
ar trebui efectuată adaptarea mașinii. 


ce el este pri- 
comportamentul în fiecare 
zează şi apreciază direcțiile în care 
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Modelul sistemic are marele merit că depăşeşte unilateralitatea analizei, proprii 
psihologiei tradiţionale a muncii, care se centra doar asupra unei componente — 
omul —, încercînd să stabilească cerințele adecvării lui la unealtă (mașină) ca la un 
dat infailibil, care nu mai comportă nici un fel de evaluări critice. Or, în lumina con- 
ceptului sistemului „om-maşină , analiza şi evaluarea _critic-optimizatoare trebuie 
să se facă din ambele direcții: dinspre om spre mașină şi dinspre maşină spre om. Prima 
direcție de analiză urmează să determine mecanismele psihofiziologice, etapele 
şi caracteristicile generale ale adaptării omului la mașină, pentru a forma împreună 
un sistem echilibrat (congruent) și eficient; ea trebuie să stabilească de asemenea 
condiţiile şi modalităţile în stare să faciliteze acest proces (selecţia și pregătirea pro- 
fesională, distribuirea rațională a sarcinilor, verificarea şi evaluarea performanţelor). 

Cea de a doua direcție de analiză — dinspre mașină spre om —, are ca obiectiv 
determinarea gradului de adecvare a caracteristicilor tehnico-constructive şi func- 
ţionale ale mașinii la particularitățile organizării psihofiziologice a omului — capa- 
citate informaţională, reactivitate, capacitate de concentrare etc. Aceasta se impune 
ca o cerință esenţială a optimizării activităţii, întrucît o ipotetică mașină, care ar 
depăși limitele psihofiziologice naturale ale omului, ar deveni practic inutilizabilă, 
oricît de spectaculoasă și sofisticată ar părea din punct de vedere pur tehnic. Așa 
cum formarea şi pregătirea omului se fac în concordanţă și pe baza datelor despre 
caracteristicile și modul de funcționare a maşinii la care urmează să lucreze, tot 
astfel proiectarea și fabricarea maşinii trebuie să se desfășoare pe baza datelor fun- 
damentale despre disponibilităţile și limitele funcţionale ale omului căruia îi va fi 
destinată ca unealtă. 

Nici în cazul proceselor complet automatizate, mașina nu poate fi creată fă- 
cînd abstracție de om, căruia îi revine rolul de supraveghetor. 

Se naşte întrebarea: existenţa unui registru atît de întins de diferențe indi- 
viduale face oare posibilă satisfacerea cerinței de mai sus? Răspunsul este afirmativ. 
Cu foarte mici excepții, mașina este destinată nu unei anumite persoane concrete, 
ci unui subiect abstract, posibil. Profilul psihofiziologic al acestuia va fi cel mai bine 
aproximat de valorile medii ale principalelor funcţii și capacități solicitate de lucrul 
la mașina respectivă, determinate pe baza unui eşantion de indivizi statistic repre- 
zentativ, extras după criterii corespunzătoare din populația reală. Astfel, mașina 
va fi concepută şi realizată în concordanță cu operatorul mediu. Pentru anumite 
detalii — poziţiile şi distanțele aparatelor de măsură și control, comenzilor etc. 
— este posibilă şi recomandabilă prevederea unui „spațiu“ de adaptare, astfel 
ca acestea să poată fi reglate în funcţie de anumite particularități individuale (talie, 
lungimea mîinilor şi picioarelor, perimetrul cîmpului vizual, acuitatea vizuală etc.). 

Desigur, complicarea sarcinilor activității atît în sfera producției materiale, 
cît și în sfera cunoaşterii științifice a dus inevitabil la complicarea construcției teh- 
nice a mașinii. S-au construit şi continuă să se construiască mașini care impun omului 
un grad de solicitare tot mai mare, care depăşeşte nivelul mediu. Ca urmare, accesul 
la asemenea tipuri de mașini capătă un caracter mult mai restrictiv, mai limitativ, 
selecția personalului devenind foarte severă. Dacă ne-am referi doar la sectorul 
transporturilor, este ușor să constatăm că solicitările zborului pe avioane superso- 
nice sînt mult mai mari decît cele de pe avioane clasice, iar solicitările ZR în 
general au căpătat un grad de complexitate și dificultate mai ridicat decît GR ucene 
unui automobil. Diferențe sensibile există şi în ceea ce priveşte autovehiculele: 


conducerea unui automobil de cursă supune pe omul de la volan la solicitări incom- 
parabil mai mari decît conducerea automobilului obişnuit; conducerea unui auto- 


vehicul cu gabarit mare este mai dificilă decît a unuia cu gabarit mic. 


41 


| î i i ă şi se îndepăr- 
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Fig. 10 — Relaţia dintre gradul de complexitate a maşinii și numărul (procentul) persoanelor 
capabile de a o manevra. 


Exigenţele metodologice ale conceptului de sistem ,om-maşină-medìu“* se 
pot aplica și la analiza activităţii de conducere auto. Astfel, performanța este o re- 
zultantă integrată a interacțiunii omului, autovehiculului și mediului. Fără îndoială, 
omul poate parcurge și pe jos distanţa pe care o parcurge la volanul unui autove- 
hicu!, dar diferenţa dintre configurația comportamentului său în primul și în al doilea 
caz este evidentă. Dacă atunci cînd se deplasează pe propriile-i picioare, omul ne 
apare ca un sistem independent, care își poate atinge ținta de sine stătător, cînd 
se urcă la volan, el îşi pierde această independență comportamentală şi devine o 
componentă, ce trebuie să intre în mod necesar în relație de dependenţă şi interac- 
țiune cu o altă componentă — autovehiculul —, formînd astfel un sistem om- 
autovehicul“ cu caracteristici comportamentale proprii, ireductibile la cele ale 
fiecărei componente luate izolat sau la suma simplă a comportamentelor celor două 
componente. Spunem că avem de-a face cu o integrare sistemică la nivel funcțional, 
comportamental, lar nu structural-anatomic, deoarece nici una dintre cele două 
componente nu-și pierde identitatea internă și nu încetează să existe ca atare odată 
ce sint dezarticulate și scoase în afara cadrului „sistemului“. Privite în afara relaţiei 
de interacţiune specifică finalistă, fiecare componentă — atît omul cît şi autovehi- 
culul — trece în ipostaza de sistem, Dar în asemenea ipostază, ele nu mai reprezintă 
unităţi operaţionale ale activității de transport auto. 

Prin urmare, rezultă că psihologia transporturilor rutiere trebuie să ia ca 
obiect de investigaţie sistemul specific „„om-autovehicul'“, iar nu omul izolat şi auto- 


42 


vehiculul izolat. Acesta va avea toate proprietâţile pe care am văzut că le posedă 
orice sistem ,om-maşină“': finalitatea, care răspunde la întrebarea „de ce?'* sau 
„în ce scop?“ ființează sistemul (în cazul transporturilor instituţionalizate, finali- 
tatea este impusă sistemului din afară, de către subansamblul socio-economic în 
care se include); eficiența, care răspunde la întrebarea „în ce măsură?'* sistemul 
realizează obiectivele pentru care a fost creat; stabilitatea, care ne permite să re- 
levăm gradul de rezistenţă a echilibrului și comportamentului finalist al sistemului 
în situații critice, imprevizibile; fiabilitatea, care ne dă imaginea siguranței de func- 
ționare a sistemului de-a lungul unui interval de timp; adaptarea, care relevă po- 
tențialul şi posibilităţile de perfecționare și sporire a eficienţei sistemului în contextul 
unor noi sarcini și solicitări. 

Sistemul „,om-mașină** are caracter temporal; cuplarea celor două compo- 
nente nu este permanentă, ci discontinuă, periodică. Această particularitate. își 
pune amprenta pe comportamentul global al sistemului. Cu cît intervalele dintre 
articulări și perioadele de izolare vor fi mai lungi, iar cele de interacţiune efectivă 
mai scurte, cu atît traiectoria comportamentului sistemului va fi mai oscilantă și 
se va situa la un nivel de performanţă mai scăzut, și invers. Acesta este unul dintre 
factorii importanți care determină diferențele dintre curbele de randament ale 
şoferilor profesionişti și ale celor amatori. 

Sistemul „,„om-autovehiculi: este structurat după principiul „intrare-ieşire““ 
şi după cel al conexiunii inverse („ieşire-intrare“'). Aceasta înseamnă că dinamica 
lui comportamentală se bazează pe un permanent schimb de energie şi informaţii 
cu mediul ambiant. În cazul sistemului „,om-autovehicul““, mediul nu trebuie privit 
ca ceva amorf, nediferenţiat; să-l delimităm în primul rînd în funcţie de raza de 
influență: vom constata că există mediul proxim sau operațional, reprezentat de rută, 
şi mediul îndepărtat, adică ceea ce se desfășoară la periferia cîmpului vizual şi auditiv 
al conducătorului auto. 

Din punctul de vedere al influenței exercitate asupra dinamicii comporta- 
mentului sistemului, mediul proxim sau ruta este mult mai important decît mediul 
îndepărtat. Modelul iniţial trebuie deci completat cu introducerea celor două pla- 
nuri de structurare a mediului; obţinem astfel schema „om-mașină-mediu operaţional 
(rută) — mediul de fond (nespecific)“‘. 

Pe de altă parte, ca și în cazul muncii industriale, după natura substanţial-cali- 
tativă a elementelor care îl compun, mediul sistemului „conducător autovehicul!“ se 
divide în „mediu fizic“: şi „mediu socio-uman'“. Fiecare se caracterizează prin tipuri de 
semnale specifice, ce se vor traduce la nivelul comportamentului sistemului prin efecte 
diferenţiate. „Mediul fizic'* apare ca un ansamblu de obiecte şi fenomene cu proprie- 
tăți și semnificaţii diferite — pozitive, negative sau neutre. În structura lui se includ, 
în primul rînd, caracteristicile rutei (tipul îmbrăcămintei — asfalt, dale de granit, 
pietriș etc. —, gradul de regularitate — nivelat sau denivelat —, gradul de înclinare 
— orizontal, înclinat —, gradul de  liniaritate — rectiliniu, curbiliniu —, gradul 
de aderență — uscat, alunecos ete. —); în al doilea rînd, se include sistemul semnelor, 
semnalelor și indicatoarelor rutiere, prin care se transmite conducătorului auto 
informația necesară în vederea reglării propriului comportament şi a comportamen- 
tului sistemului a cărul componentă este; în al treilea rînd, din mediul fizic fac parte 
diversitatea peisajelor naturale pe care le străbate ruta și fenomenele meteorolo- 
gice (zi-noapte, senin-ceaţă, ploale-ninsoare etc.). „Mediul socio-uman cuprinde: 
mulțimea celorlalți participanţi la trafic (atît în sensul propriu de mers al sistemu- 
lui, cît și în sensul opus); mulțimea pletonilor sau a persoanelor care staționează 
pe marginea rutei; celelalte persoane aflate în momentul dat în autovehicul. Exis- 
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tența mediului socio-uman determină dimensiunea psihosocială a comportamentului 
sistemului „şofer-autovehicul““, a cărei analiză este indispensabilă atit pehtni a 
înțelege procesul general al traficului rutier, cit şi pentru adoptarea misun or celor 
mai eficiente de sporire a siguranței şi prevenire a accidentelor de PEF ație. 

„Veriga de intrare“ a sistemului considerat este reprezentată de om, lar „ve- 
riga de ieşire‘‘ — de autovehicul; prima va fi, aşa cum am mai spus, şi mecanism 
(bloc) de comandă, iar cea de a doua, şi mecanism (bloc) de execuţie. Se va stabili 
astfel o legătură directă, de la om (comandă) la autovehicul (execuţie): prin ea se 
transmit comenzi, care se transformă în răspunsuri (valori de ieșire) ale autovehi- 
culului; pe lîngă această legătură directă, devine absolut necesară, pentru realizarea 
autoreglării, conexiunea inversă, prin care mărimile de ieșire se transformă în sem- 
nale de informare şi edificare a „verigii de intrare“ (comandă) (fig. 11). 

O particularitate a sistemului „conducător-autovehicul“* o constituie modi- 
ficarea succesivă a poziției în spațiu. Cu alte cuvinte, este vorba de un sistem al că- 
rui comportament specific îl constituie deplasarea. Aceasta atrage după sine o mare 
variabilitate a conținutului energetico-informaţional al „intrării“ și a parametrilor 
răspunsurilor, la „ieşire“'. Spre deosebire de activitatea în locuri fixe, activitatea 
într-un spaţiu variabil se confruntă cu sarcina extrem de dificilă de a-și modifica 
indicatorii, în funcție de o gamă mult mai diversificată de semnale și factori aleatori, 
a căror apariție este imprevizibilă și necontrolabilă de către sistem. Deplasarea 
sistemului aduce cu sine schimbarea atit a semnalelor „emise** de rută, cît și a celor 
emise de mediul de fond (îndepărtat). De aici decurge necesitatea ca mecanismul 
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Fig. 11 — Schema-bloc a sistemului »conducător—autovehicul-rută-mediu “ 
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Dinamica sistemului (S) trebuie analizată ca funcție de patru mulțimi de va- 
riabile: variabilele generate de componenta umană (P), variabilele generate de compo- 


nenta vehicul (M), variabilele generate de rută (T) și variabilele generate de mediul 
de fond (A). Deci: 


S (ta) = f [S (e), P (ta), M (ta), T (ta). A (ta)]. 


Funcţia este evident nelineară și probabilistă; dintr-o stare la momentul ac- 


tual, sistemul poate trece în momentul următor, cu o probabilitate mal mare sau 
mai mică, într-una din mai multe stări posibile: 


[Pa (51), Pa(S2), Palsa)» +- +> Pa(Sn)]n» 
unde Dp h 
imi 

Prin urmare, ceea ce se poate spune precis în legătură cu dinamica spaţio- 
temporală a sistemului „şofer-vehicul“' este că el se va afla într-un moment dat 
într-una din stările teoretic posibile, dar nu ştim în care din ele anume. 

Pentru o analiză mai riguroasă putem împărţi această dinamică în două sec- 
venţe: secvența | — interacțiunea „șofer-vehicul'“, în care se relevă starea și dispo- 
nibilitatea funcțională a celor două componente și gradul lor de articulare sau sin- 
cronizare; secvența a Il-a — relația „amblanță-rută“* — dezvăluie dependența ca- 
racteristicilor rutei de modificarea mediului geografic prin care trece (localități ur- 
bane sau rurale, regiune de șes, de deal, de munte etc.). În programul de bază, de 
reglare a comportamentului sistemului, se includ ca date esenţiale atît modelul in- 
formaţional al primei secvențe (de la început, şoferul trebuie să-și adecveze acțiu- 
nile de comandă la propria stare și la starea autovehiculului), cît şi al celei de a doua 
(orlce conducător auto trebuie să realizeze anticipat Imaginea relației „amblanţă- 
rută“ şi să-și adecveze interacțiunea sa cu autovehiculul la specificul acesteia). 
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Fig. 12 — Caracterul dinamic-oscilatoriu al comportamentului ,„,conducător-autovehicul“. 


Datorită caracterului temporal al relaţiei dintre variabilele care definesc sls- 
temul, echilibrul acestuia nu va avea niciodată caracter static, cl oscilatoriu; repre- 
zentîndu-l grafic, vom obţine o curbă neregulată, aproximativ sinusoidală, situată 
în interiorul unei fişii (fig. 12). 


45 


A determina viabilitatea și eficiența funcţională a sistemului Înseamnă a sta- 
bili valorile limitelor inferioară și superioară ale acestei fişli de siguranță. Astfel, 
alegînd un punct valoric ideal pentru fiecare dintre componentele active ale na 
mului (conducător și vehicul) și pentru componentele-cadru (ruta și mediul de fond), 


A 


putem stabili, orientativ, amplitudinea depărtării în sus sau în jos de la r a 
respectiv, care nu afectează semnificativ echilibrul sistemului şi capacitatea lui de 
ansamblu de a-și atinge obiectivele fixate. 

Indicatorii principali de evaluare a echilibrului şi eficienței sistemului în do- 
meniul transporturilor auto sînt: coeficientul de securitate și probabilitatea de a 
evita accidentele; timpul util de parcurgere a rutei; posibilitatea de a evita defec- 
țiunile tehnice ale autovehiculului (eficienţa operaţiilor anterioare de întreținere 
şi revizie tehnică); gradul de solicitare energetică și funcțională a conducătorului 
şi autovehiculului; efectele oboselii pe care o acumulează conducătorul și ale uzurii 
autovehiculului; durata generală de funcţionare, fără deranjamente însemnate, a 
subansamblului „conducător-autovehicul'*. 

Prin prisma modelului general al teoriei reglării, în cadrul conducerii auto 
vom distinge următoarele blocuri funcţionale: mecanismul de reglare, reprezentat 
de componenta umană (conducătorul auto); obiectul reglării, reprezentat de vehicul; 
mediul reglării, reprezentat de rută și ambianța de fond. Sarcina mecanismului de 
reglare (şoferul) este de a asigura, prin acţiunile sale (acţiuni zise de reglare), pa- 
rametrii cei mai convenabili din punct de vedere ai obiectivului ce urmează a fi atins, 
ai stării obiectului reglat: a) poziţia și direcţia vehiculului; b) viteza de deplasare. 
Pentru aceasta el trebuie să coreleze în permanenţă informaţiile despre starea teh- 
nică, caracteristicile executive (de răspuns) ale vehiculului şi viteza actuală de de- 
plasare cu cele despre mediul în care are loc fiecare secvenţă a procesului de reglare. 
Concomitent se realizează cel puțin două tipuri de reglare: reglarea de stabilizare, 
prin care se menţine poziția corectă a vehiculului pe direcția de deplasare; reglarea 
dinamică, prin care se urmărește trecerea succesivă a ansamblului ,,conducător- 
vehicul“* de la un punct la altul de-a lungul rutei, pînă la punctul final (ţinta călă- 
toriei). 

„Pe baza analizei de mai sus putem pune acum întrebarea: care dintre cele 
trei verigi, care intră în schema procesului de reglare în domeniul auto, trebuie 
considerată, sub aspect psihologic, principală şi care secundară ? Este evident că 
mecanismul de reglare — în cazul nostru, conducătorul auto —trebule socotit prin- 
cipal, iar celelalte două secundare, De aici rezultă că cercetarea psihologică va trebui 
centrată pe conducătorul auto, dar nu considerat în sine, ci în contextul sistemului 
de reglare în care se include. Numai astfel ne vom putea da seama mai bine dacă 


îi snr necesare anumite însușiri și capacități și dacă se conturează, într-adevăr, o 
psihologie a conducătorului auto sau a comportamentului la volan. 


Specificul sarcinilor și solicitărilor psihologice în conducerea auto 


Din punct de vedere structural, conducerea auto re 
culară a activității de muncă, Ea se înscrie într- 
ha că A „FAC Sr pAr ormare PRIN să ducă la atingerea unor obiective cu 

: e care o definesc sînt de două tipuri: d 
se referă la rolul precis în cadrul u fl copia at n 
nul anumit subansamblu econo 
mico-social e 
i indepinerte pl dr auto; instrumentale sau executive, prin care se finălizează 
erip ng opui erat fesi în contextul unui subansamblu economico-social dat 
mul „conducător-vehicul'* se prezintă ca verigă de execuție: el trebuie să asi- 


prezintă o formä parti- 
o anumită arle de sarcini şi situații 
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gure ducerea la îndeplinire a unor comenzi sociale specifice și totodată să se comporte 
în așa fel, încît să obţină un randament cît mai bun (fig. 13). 


Ca în oricare alt domeniu de activitate, ș in cel 
al transporturilor auto sarcinile au grade de complexi- 
tate şi dificultate diferite. Astfel, sarcinile de conținut 
pot fi gradate după: natura materialului transportat. (ma- 
terial inflamabil sau slab inflamabil); material inert (neviu) 
sau material viu (animale, oameni) şi după greutatea 
încărcăturii (mică, medie, mare, foarte mare). Dificultatea 


Macrosistemul 
SOCİO—-ECONOMIC 


D 
sarcinilor de conținut are inevitabil influență asupra NR N DY 
sarcinilor instrumental-executive, făcînd să crească sau N N N 
să scadă răspunderea conducătorului auto și coeficientul R fă % = 
de risc. La rîndul lor, sarcinile executive pot fi ierar- g S a| è 


hizate ca relativ uşoare sau grele, în funcție de: lungimea 
distanței ce trebuie parcursă; timpul util avut la dispo- 
ziție, perioada de desfăşurare (ziua sau noaptea), carac- 
teristicile rutei și ambianţei, condiţiile atmosferice. 
Din conjugarea și interacțiunea gradului de dificul- 
tate al celor două categorii de sarcini rezultă dificultatea Fig. 13 — Relaţia dintre ma- 
obiectivă sau intrinsecă a comportamentului de condu-  crosistemul socio-economic 
cere auto. Ea se modifică însă la nivelul sistemului ¥ microsistemul conducă- 
A A a RRRA tor-autovehicul. 
concret, în funcție de caracteristicile organizării sau 
stării interne a acestuia — starea și disponibilitatea con- 
ducătorului auto și starea autovehiculului. Astfel, aplicînd același grad de dificultate 
a sarcinilor obiective la diferite sisteme concrete „conducător-vehicul'*, vor rezulta 
valori diferite (fig. 14). Vom numi dificultatea obiectivă (extrinsecă), „dificultate 
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Fig. 14 — Relaţia dintre dificultatea oblectivă a sarcinilor şi modul ei de reflectare în plan psiho- 
logic de către persoane diferite, 


teoretică“ (IT), lar pe cea rezultată din aplicarea el la un sistem individual —,,di- 
ficultate reală** (7). Această diferenţiere este importantă pentru analiza psihologică, 
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orii implicați în transformarea pri- 
formare care face ca acestea să nu 


întrucît ne permite să evaluăm cît mai exact fact 
mului tip de dificultate în cel de al doilea, trans 


fie egale valoric. f : i ; 
i ceea ce priveşte omul de la volan, trebuie luate în considerație modul lui 


ersonal (subiectiv) de raportare la sarcina care i se pune în faţă și criteriile de a 
z i ă bestimează, sau o apreciaza obiectiv (corect?) Așa 
Gl jol O Supron t nen Sioa ted bit de important pentru reglarea 
cum vom vedea în continuare, acest aspect este deoseb de impor da la Pand 
întregului comportament pe timpul îndeplinirii sarcinii de dep p 
iniția el de destinație. i 
DE ga particular al comportamentului la volan, corp BEI prin asa 
lență locomotor (mobil), este generat de desfăşurarea după coor onate spația e va- 
riabile. Sistemul „conducător-vehicul“* trebuie, potrivit finalităţii sale, să se găsească 
în fiecare moment într-un alt punct al rutei, tot mał aproape de punctul de desti- 
natie. Această derulare secvenţială duce la modificarea variabilelor mediului (rutei 
şi ambianţei de fond) şi, implicit, la modificarea structurii și gradului de complexi- 
tate a sarcinilor instrumental-executive. Așadar, spre deosebire de așa-numitele 
activităţi iterative sau stereotipizate, în cursul cărora dificultatea obiectivă a sarci- 
nilor rămîne tot timpul aceeași, iar subiectul efectuează după o anumită schemă 
ciclică același fel de operaţii, activitatea de conducere auto se desfășoară într-un 
spaţiu problematic de dificultate aleator variabilă. Caracterul aleatoriu al varierii 
dificultății obiective (teoretice) a sarcinii executive face ca dificultatea reală să nu 
se schimbe linear, ci după o funcție deseori exponențială. De exemplu, dacă apreciem 
trecerea de la conducerea pe timp de zi la conducerea pe timp de noapte ca o creş- 
tere a gradului de dificultate obiectivă a sarcinii executive, care atrage după sine şi o 
creştere a dificultății reale, observăm că această creștere se produce în raţie dife- 
rită în cazul cînd componentele sistemului (conducătorul și vehiculul) se află în 
stare optimă sau, dimpotrivă, în stare proastă; într-un fel acționează un conducător 
odihnit şi cu o bună acuitate vizuală, la volanul unui vehicul cu un bun sistem de 
direcţie, frînare şi iluminare și cu totul altfel un conducător obosit și cu o slabă acui- 
tate vizuală, la volanul unui vehicul cu defecţiuni la sistemul de direcţie, frînare 
și iluminare. Dacă în primul caz putem spune că creșterea dificultății reale are ca- 
racter liniar (funcție monoton crescătoare), în cel de al doilea, creșterea se face 
după o funcţie exponențială, adică într-o rație dublu sau cvadruplu mai mare decit 
creşterea dificultății obiective (fig. 15). 
RM) E EG unei e ii trebuie să ne referim nu numai la 
Ea ia du cară sa LA a icitărilor în raport cu omul, ci şi la regulari- 
AAN i edă. Din acest punct de vedere, constatăm că, în cazul 
ţii de conducere auto, solicitările au caracter neregulat și ritm de i 
foarte variabil. De pildă, dacă pe o autostradă, î i pdecâsune 
mai omogene, iar ritmul lor Ei lent în localităși stra eaor, solicicacite stat 
mult mai variate și heterogene, iar ritmul de E SE acestea devin 
se circulă în permanență D cure Cala E m iana. alege Chiar dacă 
de călători, de pildă), solicitările se modifică. î P urban și interurban 
modifică, în funcție de alte variabile, pe care 


solicitările ? 
încît, DESEE, nu se întîlnesc două identice AS e O nabilirace arte de; înelnsă, 
oferul es i 
viteza! pins la pasaig anent rînd pe rînd cu necesitatea frînării bruşte, a reducerii 
la stînga, la dreapta i rii oricărul pericol, a schimbării direcției de pice (vi 
A ip dare pa saam ete); a depășirii altor vehicule, a cedării trecerii n 
poziții etc. In plus, el trebuie să cunoască şi să respecte X : par 
ntregu 
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Fig. 15 — Relaţia dintre creşterea obiectivă și subiectivă a dificultății în conducerea auto în funcţie 
de condiţiile psihofiziologice. 


sistem de semnale şi semne, de norme și reguli care reglementează desfăşurarea 
traficului rutier. Marea diversitate și imprevizibilitate a situaţiilor de pe traseu se 
conjugă cu o anumită doză de periculozitate, de risc, ceea ce măreşte considerabil 
importanţa variabilelor psihofiziologice ale omului de la volan. 

Aşa cum recunosc cei mai mulţi dintre cercetătorii din domeniul psihologiei 
transporturilor, în ciuda realizărilor obținute în ceea ce privește perfecționarea 
tehnică a autovehiculelor, încărcătura de sarcini și responsabilitatea conducătorului 
auto nu, au diminuat, ci au crescut, ca urmare, în primul rînd, a intensificării şi ac- 
celerării traficului. 

În ultimii zece ani, în mai toate țările lumii cu un trafic rutier intens, au de- 
venit din ce în ce mai numeroase cercetările din domeniul psihologiei auto, al căror 
scop este perfecționarea metodologiei de testare şi selecție a şoferilor, ca şi studiul 
sistematic al factorilor psihologici generatori de accidente de circulație, în vederea 
elaborării unor criterii psihologice mai riguroase de optimizare a sistemului semna- 
lelor rutiere, de instruire a viitorilor conducători auto etc. În 1978, la Congresul 
internațional de psihologie aplicată, care a avut loc la München, o secţiune specială 
a fost consacrată problemelor activităţii de conducere auto. Cu acest prilej s-a sub- 
liniat că rețeaua transporturilor auto se confundă în prezent cu serioase probleme, 
care implică în primul rînd comportamentul omului de la volan. 


Factorul uman — element determinant al eficienţei 
activităţii în domeniul transporturilor auto 


Pînă acum am încercat să relevăm conţinutul specific al activității de condu- 
cere auto, Din analiza generală a sistemului „„om-autovehicul““ s-a desprins conclu- 
zia că omul îndeplineşte rolul de mecanism de comandă, în vreme ce autovehiculul 
reprezintă doar veriga de execuţie, |n acest subcapitol ne propunem să demon- 
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străm și să sădim în opinia publică ideea că factorul Pipe E daţi 
ia. lira d ll case sah AAE DNA cotidiene și 

optimă a traficului rutier. In acest sens, ? 
E le rezultate dintr-un sondaj, pe care l-am efectuat pe un lot mare (cca 1 500 
de persoane) de candidați la permisul de șoferi amatori, ne arata ca tolea 3 
ceea ce înseamnă omul de la volan pentru „soarta circulației rutiere ri £ 
foarte vagă, fie serios denaturată. Ceea ce surprinde este faptul că în ma are 
slabe cunoașteri și conştientizări a complexităţii şi, deseori, i A ui de-a 
dreptul critic al situațiilor rutiere, se susține ca activitatea de conducere auto 
este un domeniu lipsit de orice îngrădiri de ordin psihofiziologic, deschis oricui. 
Cu alte cuvinte, se consideră că este suficient să dispui de integritatea structurală 
şi funcțională a aparatelor vizual și auditiv, a membrelor superioare și inferioare, 
ca să devii un bun conducător auto. În discuţiile pe care le-am purtat cu fiecare 
dintre cei respinși fie la probele practice de circulație, fie la examenul psihologic, 
am înregistrat frecvent remarca: ,„Nu cred că nu sînt în stare să conduc auto- 
mobilul; ce, n-am și eu ochi, urechi și mîini ca și cei care posedă permis de 
conducere?'* Foarte puţini au fost aceia care au inclus în structura activității de 
conducere auto și alte componente, de ordin psihologic intern, recunoscînd că 
şi în acest domeniu sînt necesare anumite aptitudini. 

Realitatea ne obligă la o serioasă revizuire a imaginii despre specificul com- 
portamentului la volan şi despre importanța factorului uman. Procentul mare de 
accidente de circulaţie, înregistrat anual în toate ţările lumii, și faptul că în 
80—90% din cazuri acestea se datoresc factorului om, au impus introducerea unor 
criterii unitare, de ordin psihologic, pentru aprecierea activității de conducere 
auto. Este infirmată părerea profană că profesia de conducător auto nu reclamă 
capacități și aptitudini deosebite. 

Totodată, rezultatele pozitive obţinute în ceea ce priveşte creșterea gradului 
de siguranță a circulaţiei rutiere, prin introducerea unor criterii şi probe psiho- 
logice de selecţie, au contribuit la fundamentarea unei structuri specifice a pro- 
fesiogramei pentru conducerea auto. 

Chiar dacă admitem că sfera de admisibilitate a acestei activități este mai 
extinsă decit a altor activități, în nici un caz nu putem susține că ea este lipsită 
de orice bariere psihologice. Este adevărat că dacă diferitele componente psiho- 
logice — percepție, atenție, reactivitate motorie, inteligență etc. — nu trebuie să 
atingă valori atît de ridicate ca în cazul altor activităţi, modul lor de articulare 
și pierashune are un specific distinct. Totodată, există unele componente cu 
pondere deosebită în condiționarea succesului comportamentului la volan, care 


~e cn 0 a mai greu de evaluat de către cei ce aspiră la obținerea permi- 
l conducere (de exemplu, componentele emoționale, mecanismele de auto- 
control, trăsăturile atitudinal caracteriale). 


j m Maan RnS de fese a autovehiculelor presupun un grad ridicat 
, rea siguranței circulației rutiere devi ă i 

SEA vine necesară stabilirea 
tor baremuri sau limite de admisibilitate pentru fiecare din funcţiile şi 


procesele psihice care intră în st 
ructura 
Situarea sub baremuriiei ave ra comportamentului de conducere auto. 


Incapacitatea de a apre 
cla posibilitățile 
Ai eontraindlet acordarea unul aviz favorabil ditai în ital 3 
E etil Mei TARII uman este elementul determinant al eficienţei 
imitată, Ga id otantik A ere nu numai aspectele individuale, interacțiunea 
i multiple pi ovehicul'*, ci și pe cele psihosociale de grup, interactiu- 
re participanţii la traficul rutier: dintre conducătorii auto înșiși 
nşiși, 
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dintre conducătorii auto și pietoni, dintre conducătorii auto și conducătorii altor 
vehicule care au acces pe diferitele drumuri publice, dintre conducătorii auto și 
celelalte persoane aflate în autovehicul etc. După cum rezultă din cercetările efec- 
tuate, multe incidente și accidente rutiere sînt generate tocmai de interacţiunile 
care se configurează în cadrul unor situații inopinate între participanții la trafic. 
De aceea capacitatea de relaţionare și de adecvare a comportamentului individual 
de la volan la particularităţile situaţiilor externe trebuie recunoscută ca una dintre 
condiţiile indispensabile unui bun conducător auto. 

Idealul ar fi ca toți conducătorii auto — profesioniști și amatori — să se situeze 

la cotele maxime ale disponibilităților și capacităţilor pe care le reclamă sarcinile 
din sfera transporturilor rutiere. În acest caz, s-ar putea spune că riscul de acci- 
dente datorat factorului uman s-ar reduce la minimum. O asemenea cerinţă este 
însă practic irealizabilă. Faptul că o cotă mai scăzută a componentelor și capaci- 
tăţilor necesare în activitatea de conducere implică o probabilitate mai mare de 
risc nu înseamnă necondiţionat și producerea accidentului, ci face să se admită 
un registru de toleranţă sau de acceptanță mai întins. Astfel, inevitabil, în deru- 
larea fluxului global al traficului vor exista conducători cu niveluri de competență 
destul de diferite: de la cei pe care i-am putea cota ca excepţionali, din toate 
punctele de vedere, pînă la cei care se situează la limită. Diferențe semnificative 
vor exista între nivelul de competenţă al profesioniştilor şi amatorilor, ceea ce 
contribuie la o și mai mare heterogenitate a factorului uman implicat în traficul 
rutier. Or, se ştie că, cu cît este mai mare heterogenitatea „elementelor care alcă- 
tuiesc un sistem, cu atît sistemul respectiv este mai complex. Considerînd sub 
acest aspect traficul rutier, devine și mai evidentă importanța factorului uman. 
ntrucit fiecare componentă individuală a sistemului „trafic rutier““ are o traiec- 
torie şi o finalitate distincte, optimalitatea sistemului în ansamblu depinde de 
optimalitatea fiecărei componente în parte. Este suficient ca o componentă (o 
secvenţă „conducător-vehicul“') să sufere o deficiență (eroare), ca să se creeze o 
perturbație în ansamblul sistemului. („Orice incident sau accident particular de 
circulație determină diminuarea cu o anumită cîtime a eficienţei sistemului de 
transporturi auto în ansamblul său.) 

lată de ce nu putem considera problema factorului uman ca rezolvată odată 
cu selecția conducătorilor auto și cu acordarea permiselor de conducere. 

Comportamentul la volan trebuie urmărit și după aceea, pe toată durata 
exercitării activităţii de conducere auto. Pe lîngă măsurile de verificare medicală 
și psihologică periodică, se impune adoptarea unor măsuri speciale de ordin edu- 
cativ, menite să ducă la creşterea conştiinţei, responsabilităţii, înțelegerii complexi- 
tății situaţiilor rutiere ivite în traficul modern și la dezvoltarea autocontrolu lul 
și spiritului preventiv, 


Capitolul Il 


ii a a 


Structura psihologică a 
activităţii de conducere auto 


Aspecte generale 


Ca orice altă activitate; conducerea autovehiculului solicită omul ca întreg, 
în totalitatea componentelor și subansamblurilor sale : fizice, biofiziologice şi psihice. 
O alterare serioasă a- unuia dintre subansamblurile menţionate face dificilă sau 
imposibilă îndeplinirea la un nivel satisfăcător de eficiență a sarcinilor din sfera 
activităţii de conducere auto. Lipsa unei miini sau a unui picior, lipsa sau -tulbu- 
rarea vederii cromatice, existenţa unor afecțiuni neurologice. (slăbirea sau abolirea 
unor reflexe, parestezii, hemiplegii, pareze etc.), cardiovasculare și psihice repre- 
zintă tot atitea impedimente sau chiar contraindicaţii pentru urcarea la volan. 

Evident, nu toate componentele și subansamblurile sistemului uman sînt 
solicitate în aceeași măsură. În general, în orice activitate, rolul şi gradul de soli- 
citare a componentelor și subansamblurilor — fizic, biofiziologic şi psihic — diferă: 
în vreme ce unele sînt implicate nemijlocit în rezolvarea sarcinilor ce formează 
conținutul obiectiv al activității date, altele reprezintă doar condiții de fond sau 
pîrghii auxiliare. Analizind structura sarcinilor cu care este confruntat omul de la 
volan, constatăm că acestea nu solicită forța fizică (operaţiile de comandă a auto- 
vehiculului efectuîndu-se cu un efort minim), nici capacitatea aparatului respirator 
sau cardiovascular. Se poate chiar spune că acestea funcţionează, în cursul compor- 
tamentului de la volan, la un nivel energetic redus. Pe prim plan se situează 
solicitările subansamblului neuropsihic. În acest caz se ridică dilema: dacă nu solicită 
forța mușchilor și a celorlalte aparate biologice ale organismului este evident că 
activitatea la volan nu este o muncă fizică; atunci este o muncă intelectuală? Nu, 
pentru că nu constă în rezolvarea unor probleme care să solicite structuri înalt 
specializate ale creierului. Probabil că cel mai adecvat este să o considerăm o 
activitate de tip psihomotor, amplasată la Intersecţia dintre activitatea fizică „pură“ 
și activitatea intelectuală „pură“, Asemenea tipuri de activitate au dobindit astăzi 
o pondere deosebită în diferite sectoare ale economiei, ca urmare a introducerii 
tehnicii mecanizate, semiautomatizate și automatizate, Aceasta a făcut să se modifice 
semnificativ structura procesului muncii, prin reducerea efortului fizic al omului 
la o simplă apăsare pe butoane, manete sau pedale, În schimb, a determinat 
aapiasarea naear aa arsin la nivelul subansamblului neuropsihic — echilibru, 

asă, concentrarea, stabilitatea și mobilitatea atenţiei, 
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operativitatea structurilor perceptive, promptitudinea mecanismelor decizionale, 
reactivitatea și abilitatea motorie etc. 

Rolul subansamblului neuropsihic apare și mal evident în acele activități, 
cum este și conducerea autovehiculului, care implică riscul. 

În analiza structurii psihologice a activității de conducere auto pornim de la 
următoarele întrebări: Ce trebuie să facă omul de la volan? Cum trebuie să 
facă? De ce are nevole pentru aceasta? 

Răspunsul la prima întrebare ne relevă ansamblul sarcinilor cărora trebuie 
să le facă față omul de la volan: sarcina-scop, care rezidă în parcurgerea distanței 
de la punctul de „,start'* la cel de destinaţie; sarcinile intermediare sau secvențiale 
[pornirea autovehiculului; plasarea lui pe ruta și în sensul specific de deplasare; 
depășirea sau ocolirea diferitelor obstacole (mobile sau imobile), care se interpun 
între punctul de pornire și cel de sosire; evaluarea periodică a stării autovehicu- 
lului şi remedierea eventualelor lui disfuncţii]. Aceste sarcini impun, pentru rezol- 
varea lor optimă, constituirea în plan individual a anumitor pattern-uri compor- 
tamentale, astfel că răspunsul la cea de a doua dintre întrebările formulate ne 
trimite tocmai la identificarea acestor pattern-uri, pe care omul de la volan trebuie 
să le pună în funcțiune într-un anumit mod, după o anumită logică, pentru a 
face ceea ce i se cere să facă. Așadar, la întrebarea ,,Cum trebuie să facă 7‘, 
răspunsul este: punînd în funcţiune: anumite componente, trăsături și capacități, 
de ordin eminamente psihic și neuropsihic. 

În fine, cea de a treia întrebare ,„De ce are nevoie?“ pentru a acționa așa 
cum trebuie să acționeze în contextul sarcinilor date, ne conduce la evidenţierea, 
identificarea şi evaluarea (măsurarea) capacităţilor şi trăsăturilor concrete ale celui 
care se angajează în activitatea de conducere a autovehiculului. 

Cu ajutorul acestor întrebări urmărim să obținem o determinare şi o descrie- 
re cît mai precisă a structurii comportamentului la volan, structură care devine, 
la un anumit nivel de generalizare, însăși psihoprofesiograma, pe baza căreia se 
poate aprecia posibilitatea de reușită a fiecărei persoane în conducerea auto- 
vehiculului. 

În analiza structurii psihologice a acestei activităţi vom urma schema logică 
generală a reglării, prezentată anterior. Conform acesteia, principalele compo- 
nente care susțin, prin înlănţuirea lor finalistă, structura activității şi, implicit, 
a comportamentului de conducere auto, par a fi următoarele : 

— componenta senzorială; 

— componenta mnezică; 

— componenta operațional-logică; 

— atenția; 

— componenta afectiv-motivaţională; 

— componenta volitivă şi de autocontrol; 

— componenta executiv-motorie; 

— componenta evaluativă, prin conexlune inversă; 

— factorii de personalitate, 


Componenta senzorială a comportamentului la volan 


Desfășurarea activității și, respectiv, comportamentul Individual de conducere 
a oricărui tip de autovehicul se bazează pe Informaţie. Dealtminteri, nici nu se 
poate concepe un proces de reglare în afara utilizării unel informaţii adecvate 
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şi suficiente, din punct de vedere cantitativ. Componenta senzorială are tocmai 
rolul de a selecta și recolta informaţii utile pentru elaborarea și efectuarea opera- 
iilor sau acțiunilor reglatoare. ei gi 
: În si activităţii de conducere auto, se impune să identificăm în primul 
rînd clasele sau modalitățile mari de semnale care au tangenţă cu procesul reglării 
şi care trebuie înregistrate. Pe baza lor se delimitează apoi și acele aparate de 
recepție (canale de comunicare senzorială), care sînt mai mult sau mai puțin 
solicitate. à 
Pornind de la conţinutul sarcinilor obiective, pe care le pune sistemul cir- 
culației rutiere, vom identifica următoarele surse generatoare de semnale relevante: 
mecanismul supraordonat de comandă în raport cu care sistemul individual — „„con- 
ducătorul X-autovehicul“' — reprezintă o verigă de execuţie; autovehiculul; ruta; 
ambianța generală (de fond); serviciile de supraveghere şi control al circulației; 
persoanele din autovehicul (anturajul imediat al conducătorului auto); conducătorul 
însuși. 


Mecanismele supraordonate de comandă emit: mesaje prin care se 
exprimă conducătorului auto, respectiv, „,sarcina-obiectiv“* sau scopul pe care îl 
are de atins; instrucţiuni referitoare la condiţiile în care trebuie atins scopul (ruta 
cea mai convenabilă, timpul util etc.); instrucțiuni de atenţionare, prevenire şi 
avertizare. Toate aceste mesaje se emit fie în forma semnalelor sonore (oral: 
direct sau telefonic), fie grafic (în scris). 


Autovehiculul este o sursă care emite în permanență semnale. Acestea 
conţin informaţii despre: starea și modul de funcţionare în ansamblu a autovehicu- 
lului; viteza de deplasare; distanța parcursă. 

Semnalele respective sînt de patru feluri : sonore, luminoase, mecanice, chimice. 
Recepţionarea fiecăruia este absolut necesară pentru buna desfășurare a acţiunilor 


reglatoare în raport atît cu autovehiculul, cît și cu elementele externe ale fluxului 
traficului rutier. 


Ruta este principala sursă de semnale în raport cu sistemul individuali 
„„conducător-autovehicul““. Ea include o mulțime de surse, fiecare cu o anumită 
pondere și. importanță în condiţionarea dinamicii comportamentului oricărei per- 
soane aflate la volan. Pe primul loc se situează „sistemul semnalelor, semnelor 
și indicatoarelor rutiere““. Acestea poartă informaţia cu încărcătura semantică și 
pragmatică cea mai mare pentru întregul sistem al circulaţiei rutiere, vizind men- 
ținerea parametrilor acestuia (direcționalitate, fluență, viteza de deplasare a diferi- 
telor componente, distanța dintre vehicule etc.) în limite optime, pentru pre- 
venirea oricăror incidente și accidente. 

După suportul fizic în care se obiectivează, semnalele respective sînt: lumi- 


noase, grafice (figurile acromatice Și cromatice în diverse combinaţii), grafice alfa- 
numerice (în formă scrisă — literală sau numeric ), 

Pe locul următor credem că ar trebui 
participanţi la trafic“ 
Semnalele emise de 
oblectuală, Este de la 


să situăm mulțimea-sursă „ceilalţi 
„ Aici se includ : celelalte vehicule şi autovehicule şi pietonii. 
aceste surse se oblectivează în formă sonoră, luminoasă şi 
sine înţeles că recepţionarea lor este nu numai dezirabilă, 


dar absolut necesară 
pentru reglarea întîi a propriului co 

mportament la vo 
apol pentru reglarea autovehiculului pe care-l conducem, i P 


KN szeles: fasten apte șoseaua propriu-zisă, pe care se deplasează vehiculul. 
d sp p u-și configurația suprafeței (prezența denivelărilor, înclinațiilor 
p ȘI liniarităçii (apariția curbelor), devine generatoare de informație 
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utili, Semnalele se obiectivează în variabile substanţiale (dec! obiectuale) de lumi- 
nozitate, De asemenea, sesizarea şi Înrogistrarea acestor semnale sînt obliga- 
torii pentru siguranța conducerii autovehiculului, Ca urmare, persoana aflată 
la volan trebule să includă în programul comportamentului său o „rutină“ 
speciali, de Inspectare într-un ritm optim (util), a suprafeței pe care se depla- 
şează, Altminteri poate suporta consecințe dintre cele mal neplăcute, uneori 
chiar tragice, 


Ambianța generală (de fond) esto o sursă heterogenă și foarte activă 
de semnale, a cărei întindere coincide cu cimpul percepției vizuale și auditive. 
Semnalele pe care la generează sînt extrem de variate, după conținutul infor- 
Maţional şi după semnificație, Astfel, sînt semnalele ce derivă din fenomenele 
meteorologice, lumina soarelui, înnourările, ceața, precipitaţiile şi care au o pon- 
dere mare în condiționarea desfăşurării activității de conducere auto şi a traficului 
rutier, în ansamblu, 

În al doilea rînd, percepţia omului de la volan este mereu bombardată cu 
semnale nol, reprezentate de succesiunea caleidoscopică a peisajelor prin care 
trece ruta respectivă, Majoritatea acestora sînt considerate, din punct de vedere 
„tehnic, ca perturbatoare, întrucît distrag atenția conducătorului auto. Din 
punct de vedere psihologic însă, recepționarea acestora nu ca semnale dominante, 
cl de fond, are efecte pozitive asupra capacității de concentrare, deoarece con- 
tribule la atenuarea stress-ului, a tensiunii care se acumulează pe parcursul diferi- 
telor situații rutiere mal complicate, Dealtfel, cercetările psihologice au arătat 
că oboseala neuropsihică este favorizată mal curînd de ambianța monotonă, săracă 
în stimuli, decit de una variată, atrăgătoare ca peisaj. 


Serviciile de supraveghere și control al circulației sînt surse cu acţi- 
une intermitentă, Ele emit semnale operative, menite să optimizeze imediat des- 
făşurarea traficului: îmbunătățirea fluenței, corectarea direcției de deplasare, 
avertizarea asupra unor situații deosebite cu care urmează să se confrunte condu- 
cătorul auto pe ruta dată etc, Acestea se emit în forma mișcărilor pantomimice 
sau a instrucțiunilor orale, 

Este evident că în structura vie a procesului de reglare, informația furnizată 
de agenţii de circulaţie are rol prioritar, ea subordonînd sau anulind informația 
emisă de sursele rutel. 


Persoanele din antovehicul sînt, după cum se ştie, surse pasive sau 
active de emitere a semnalelor. Simpla prezenţă în autovehicul a unei alte per- 
soane incită aparatele senzoriale ale conducătorului auto. Acestea devin surse 
active de semnale fie prin mișcările şi gesturile pe care le fac, fie prin faptul că 
Îşi aprind o ţigară și fumează (exceptind autovehiculele transportului în comun, în 
care fumatul nu este permis), fle, în sfîrșit, prin conversațiile pe care le întrețin 
între ele sau direct cu conducătorul auto. De obicei, importanţa informației care 
emană de la celelalte persoane aflate în autovehicul este fle ignorată, fe minl- 
malizată în analiza comportamentului la volan. În realitate, informația respectivă 
are serloase Implicații atit de ordin pozitiv, cit şi negativ în desfăşurarea acestul 
comportament, Investigaţiile statistice au arătat că există destule cazuri cînd o 
Informaţie provenită de la persoanele Însoţitoare a prevenit producerea inciden- 
telor sau accidentelor de circulație prin „redresarea“ atenţiei conducătorului 
auto sau facilitarea luării deciziei! rapide de acţiune în situații critice, precum şi 
cazuri cînd o asemenea informaţie, distrăgînd sau slăbind atenţia omului de la 
volan, a devenit cauza nemijlocită a unor evenimente rutiere, 
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maţie conducătorul auto trebuie 


lată de ce, şi în raport cu acest gen de infor aa 

să-şi elaboreze o anumită strategie de asc pi i fai. "Din ob- 

Conducătorul auto — sursă de ie T Pe Laboratorului central 
st ME pe care ae urilor și Telecomunicaţiilor, am consta- 
de psihologie auto din Ministerul Sel | da Safer rofesionişti, la între- 
tat că doar un număr foarte mic, chiar din lotu A SNA y ra de ind W 
barea „Care sînt pentru ei principalele surse de in ormație je ca c cd îi mdi 

imă a traficului rutier?“ s-au menționat şi pe ei înşişi. Cel m 
Spit as Chiar surprinşi că în comportamentul pe care-l performează la volan se 
include și informaţia emisă de propriul organism. uitati 

Psihologia demonstrează că nici un act comportamental, SEI est a 
chiar de tip reflex-necondiţionat, nu se poate realiza optim în Sfara j 
provenite sau emise de propriul organism, numai prin corelarea semna ei e 
sursele externe cu cele provenite de la propriul organism devine posibil orice 
comportament 2daptativ, optim. 

Care sînt principalele semnale „proprii“ implicate în reglarea comportamen- 
tului la volan? După părerea noastră, acestea sînt următoarele : semnalele proprio- 
ceptive, declanşate de poziţiile posturale (statice) ale tuturor segmentelor corpului; 
ele asigură conştiinţa unităţii eului fizic şi a „realității de sine**; semnalele tactile, 
determinate de contactul cu dispozitivele de comandă ale autovehiculului (volan, 
pedale, manete, butoane), fără de care nu este posibilă efectuarea adecvată a 
operaţiilor motorii necesare; semnalele kinestezice, care iau naştere în cursul efec- 
tuării mişcărilor de comandă; ele alcătuiesc conexiunea inversă prin care devine 
posibilă reglarea parametrilor de care depinde finalizarea mişcărilor: direcţia, 
intensitatea, precizia, forma, ritmul, tempo-ul; semnale generate de modificările 
stării mediului intern al organismului (semnale de foame, sete, durere etc.), care 
modifică „,haloul“* sau dispoziția afectivă generală și, implicit, tonusul de activi- 
tate; semnale generate de instalarea stării de oboseală, concretizate într-o gamă 
de efecte cu caracter perturbator, unele conştientizate, altele nu. 

Din cele de mai sus rezultă că activitatea de conducere auto, condiționată 
şi susținută de o mare diversitate de surse informaționale, are o accentuată com- 
ponentă senzorială. În cursul ei sînt solicitaţi aproape toți analizatorii omului. 
Dacă am încerca să stabilim ordinea importanței lor, aceasta ar fi: analizatorul 
vizual; analizatorul tactil; analizatorul proprioceptiv; analizatorul kinestezic; analiza- 


torul auditiv; analizatorul olfactiv; analizatorul visceral. Unii analizatori sînt solici- 
taţi permanent, pe tot timpul desfășurării activităţii la volan (vizual, tactil pro- 
prioceptiv şi kinestezic), alţii periodic, cu intermitențe (auditiv, olfactiv visceral) 
Unii furnizează conducătorului auto așa-numita informaţie activă (operativă ) ca 


e ca lacul vizual, tactil, kinestezic și, în parte cel auditiv, alții — infor- 
isa de fond, ca: analizatorul propri i i i î 
A dai ca proprioceptiv, olfactiv, visceral şi, în parte, 


Deci, am putea spune că 
ne că, sub raport senzorial, activitat 
3 ea de conduce 
este o activitate vizual-tactil-kinestezică, prin excelență. agati 


r 
criminarea; Identificarea; interpretare e proprii pa lee a caca 


Detecția constă în sesizarea a 
se concretizează, deci, într-un răspu 


pariţiei semnalului în cîmpul perceptiv. Ea 
cu care se realizează, se determină 


a k genul „,semnal“*. Ca urmare, eficienţa 
pă raportul dintre numărul de apariţii efec- 


56 


tive ale unui semnal şi numărul de răspunsuri ,,semnal““ corecte. În activitatea 
de conducere auto, faza de detecție se desfășoară în două situații: a) situaţii în 
care se așteaptă sau se anticipează apariția semnalului și b) situaţii în care nu se 
aşteaptă apariția semnalului. Pe primele le-am putea numi situații controlate de 
omul de la volan, iar pe cele din urmă — situaţii controlate de hazard. Cercetările 
de laborator (Hick, 1952, Hyman, 1953, Honcock și Wintz, 1966) au stabilit că 
atunci cînd stimulii se succedă într-o ordine constantă, subiectul putîndu-și forma 
o expectație adecvată (determinată), detecția se realizează și mai rapid şi mai efi- 
cient (corect) decît în cazul cînd succesiunea lor este aleatorie. Cu atît mai dificilă 
devine detecția cînd apariţia stimulului (semnalului) nu este deloc așteptată. Se 
pare că operaţia detecției se desfăşoară după legea „tot sau nimic“*: într-o situație 
dată, ori percepem ceva, ori nu percepem nimic (Golu, 1971). 

Potrivit datelor psihofizicii și psihofiziologiei, prima condiție pentru detec- 
tarea unui semnal este ca intensitatea lui să depășească o anumită valoare-prag. 
Aceasta se corelează apoi cu alte variabile, ca de pildă: timpul de expunere, pre- 
zenţa sau absenţa unor influențe perturbatoare, starea funcțională a sistemului de 
recepție dat etc. 

În activitatea de conducere auto, necesitatea detecției este impusă de faptul 
că în fiecare moment, omul de la volan este asaltat de o mare cantitate de infor- 
maţie, din care doar o parte este necesară pentru efectuarea corectă a operațiilor 
de comandă asupra autovehiculului. Totodată, capacitatea de admisie a analizato- 
rilor este limitată. Nici un analizator nu poate înregistra și prelucra optim întregul 
volum de informaţie existent în momentul dat la „intrare“. De pildă, pentru 
analizatorul vizual, s-a stabilit că el recepționează și prelucrează efectiv, în fiecare 
secundă, doar a milioana parte din cantitatea de informaţie obiectiv existentă 
în cîmpul vizual periferic. Atunci cînd percepția se realizează în mișcare, cu o 
viteză apreciabilă (cum este în cazul conducătorului auto) și într-un cadru care 
limitează perimetrul mişcărilor exploratorii (cum este cabina autovehiculului), 
sarcina detecției se complică și mai mult. 

Se poate afirma fără nici o rezervă că activitatea de conducere auto se nu- 
mără printre acele activități care confruntă subiectul cu cele mai dificile sarcini 
de detecție a semnalelor. De aceea nici nu este de mirare că se înregistrează un 
procent atît de ridicat de erori. Sînt numeroase cazurile cînd conducătorii auto nu 
reuşesc să sesizeze în timp util semnalele cu valoare reglatoare esenţială, ceea 
ce se soldează cu urmări nedorite. Necunoscînd nici limitele, nici particularitățile 
dinamicii funcţiei de detecție, aceștia nu știu să întreprindă măsurile ce se impun 
pentru a o optimiza. Ei uită, de exemplu, că eficiența detecției scade propor- 
ţional cu creşterea vitezei de rulare. De exemplu, dacă la viteza de 60 km/oră, 
timpul de detecție a semnalelor vizuale — din față și lateral — este de 1,5 s, la 
o viteză de 100 km/oră, acesta creşte la 3,5 s. În al doilea rînd, cu cit viteza 
este mai mare, cu atît, creîndu-se așa-numitul joc al halourilor, detașarea semna- 
lelor de fondul pe care sînt date devine foarte dificilă. Eficiența detecției scade 
pe măsură ce se prelungeşte timpul de ședere la volan, ca urmare a oboselii. 
Trebuie ştiut că, în general, aparatele noastre senzoriale obosesc relativ uşor; 
fatigabilitatea se accentuează și mal mult, cînd ele sînt solicitate în condiţii de 
concentrare crescută a atenţiei și de limitare a cîmpului de inspecţie. 

Sarcina conducătorului auto seamănă, în acest punct, foarte mult cu cea a 
operatorului de la tablourile de comandă din instalaţiile automatizate — și într-un 
caz și în celălalt, Inspecţia se efectuează focalizat, ceea ce face să crească solici- 


tarea aparatelor senzoriale și încordarea nervoasă. 
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Erorile tipice de detecție, care apar în desfăşurarea comportamentului la 
volan, sînt: omisiunile și „falsele alarme“‘ (Blaj; 1978, Laville şi colab., 1973; Salus- 
järvi, 1978). „„Omisiunile** se traduc pe plan comportamental printr-un răspuns de 
genul „nu exită semnal'“, atunci cînd semnalul obiectiv acționează. Ele se datorează 
fie acordării aparatelor de recepție la un nivel scăzut de funcționalitate (sensibili- 
tate absolută şi acuitate redusă), fie distragerii, în momentul dat, a atenţiei sau 
a orientării neadecvate a traiectoriei de inspecție, fie oboselii. Cercetările expe- 
rimentale au arătat că există și unele particularităţi tipologice ale conducătorului 
auto care favorizează producerea, cu precădere, a erorilor de tipul omisiunilor. 
Expresia comportamentală a falselor alarme o constituie răspunsurile de felul 
„există semnal“*, atunci cînd în realitate acesta nu acționează. Producerea lor se 
explică, în primul rînd, printr-o acordare a analizatorilor (îndeosebi a celui vizual 
și auditiv) la un nivel ridicat de funcţionalitate, printr-o maximă concentrare a 
atenţiei perceptive. În al doilea rînd, ele se datorează unor particularităţi psiho- 
individuale ale conducătorului auto. Există conducători auto hiperreactivi sau care 
îşi structurează comportamentul la volan pe „instrucțiunea““: „„Procedează în așa 
fel, încît să nu omiţi nici un semnal !'* Se creează astfel o tensiune interioară 
sau chiar o teamă de omisiune, care determină autoexcitări vizuale sau auditive, 
soldate în final cu elaborarea reacției ,,Aha, semnal !** 

Judecînd după efectele în planul siguranței circulaţiei, se poate afirma că 
omisiunile sînt mai nedorite decît falsele alarme, deoarece ele favorizează într-o 
măsură mai mare producerea accidentelor, ca urmare a nerealizării actelor regla- 
torii corespunzătoare. ,,Falsele alarme** duc de obicei la un superreglaj, adică la 
efectuarea unor manevre de „,preîntîmpinare“* inutile în situaţia dată. Concluzia 
de ordin practic, care s-ar putea formula, ar fi: „În reglarea comportamentului 
său la volan, șoferul trebuie să adopte «instrucțiunea» sau rutina: «atenţie, 
nu cumva să omiți vreun semnal !»'. 

Cercetările psihoergonomice au stabilit că sînt necesare și măsuri speciale 
de natură a spori eficiența detecției în cadrul activităților de supraveghere la ta- 
blourile de comandă şi în transporturile rutiere, feroviare, aeriene. lată cîteva 
dintre acestea: accentuarea contrastului dintre semnal și fond; distribuirea optimă 
a semnalelor în limitele perimetrului vizual operativ (pentru conducerea auto este 
foarte importantă poziția semnelor de circulație; aceasta trebuie să se încadreze 
în Zona vizibilității optime, ceea ce înseamnă că semnele nu trebuie fixate nici prea 
lateral, nici la prea mare înălțime, nici prea jos; este absolut contraindicată plasa- 
rea lor semimascată: în copaci, pe clădiri, după anumite parapete etc.); folosirea 
unor semnale de avertizare și a unor puncte speciale de reper; reducerea număru- 
lui de semnale pe o anumită suprafaţă și într-un anumit moment la nivelul capaci- 
i lu, Sh riste ae aa solicitate; adecvarea dimensiunilor 
asa EPR one or în funcție de distanța optimă la care trebuie percepute, 

pos ilă elaborarea răspunsurilor reglatoare ale conducătorului auto. 
i Judecate prin prisma acestor recomandări, sistemele de semnalizare rutieră 
sint încă susceptibile de îmbunătățiri. Dealtfel, în majoritatea țări! 
auto dezvoltat se desfășoară Ea TE SA a țarilor cu un parc 
ári intense în această direcție. 


Discrimi x 
E A nare reprezintă o etapă superioară în desfășurarea procesului ge- 
pției; pentru realizarea el intră în funcțiune mecanismele sensi- 


bilității d 

a i por iale: Sporaienal, discriminarea înseamnă conştientizarea deosebi- 

E lee ale mal multe însușiri dintre stimulii prezenți la momentul dat 
ptiv sau care se succedă la anumite intervale. În plan comporta- 
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mental, discriminarea se relevă în răspunsuri de genul: „,,Stimulul Si + Stimulul 
S“; „Stimulul S, > Stimulul S3“; „Stimulul S, < Stimulul S“; Stimulul S, = 
Stimulul S,**. Pe baza ei devine astfel posibilă sortarea sau serierea stimulilor re- 
cepționaţi și legarea lor, prin procesul condiționării, de anumite acte comporta- 
mentale ale subiectului. Prima condiție pentru elaborarea unor răspunsuri dife- 
renţiate la stimulii din mediul înconjurător este sesizarea unor deosebiri dintre ei. 
Evoluția filogenetică a sensibilităţii a operat tocmai în acest sens. Astfel, în primul 
rînd, din așa-numitul sensorium comun s-au desprins şi s-au constituit aparate de 
recepție specializate. Putem spune, deci, că discriminarea a devenit posibilă dato- 
rită existenţei analizatorilor specializați în captarea și prelucrarea unor modalităţi 
diferite de energie externă (luminoasă, sonoră, mecanică, termică etc.). Aceasta 
asigură realizarea treptei primare a discriminării — discriminarea — intermodală. 
Subiectiv, ea constă în conştiinţa clară a deosebirilor dintre stimulii de diferite 
modalități: dintre cei vizuali și cei auditivi, dintre cei tactili și cei vizuali etc. 
De aici decurge posibilitatea de a elabora comportamente diferențiate în raport 
cu acțiunea fiecăruia dintre ei. 

În al doilea rînd, în cursul evoluţiei, s-au creat în interiorul fiecărui analizator 
mecanisme speciale, care permit sesizarea și conştientizarea deosebirilor dintre 
stimulii de acceași modalitate — vizuali, auditivi, tactili etc. De obicei, cînd vorbim 
de descriminare, ne referim tocmai la acest aspect. Stimulii sau semnalele individuale 
se obțin, în cadrul unor modalităţi, prin varierea unor însușiri fizice generale : inten- 
sitate, lungime de undă, frecvență, formă, mărime, culoare etc. Înseamnă că discrimi- 
narea se realizează cînd modificarea uneia dintre însușirile fizice menţionate depășește 
nivelul așa-numitului prag diferențial: 


unde x reprezintă valoarea inițială a însușirii date, iar Ax — cîtimea cu care s-a modificat şi care 
a determinat schimbarea percepţiei. 


În raport cu însuşirea intensității, pentru registrul valorilor medii, mărimea 
pragului diferenţial corespunde legii Bouguer-Weber-Fechner. Astfel, în cazul 


stimulilor luminoși, valoarea raportului de prag este 1099 (pentru a sesiza o deosebire 


în intensitatea unui stimul trebuie să adăugăm sau să scădem o cîtime echivalînd cu 
a 100-a parte din intensitatea inițială dată) ; în cazul stimulilor sonori, acest raport 


1 Ap A za 
este de 19» iar în cazul stimulilor de presiune tactilă, 33: Cu cît ne deplasăm 


către extremele registrului sensibilităţii (de exemplu, intensităţi sau frecvențe 
foarte mici sau foarte mari), cu atît valoarea pragurilor diferenţiale crește, modifi- 
carea făcîndu-se după o lege exponențială (Stevens, 1961). De aici decurge o concluzie 
de ordin practic foarte importantă pentru activitatea de conducere auto: pentru 
a favoriza o bună discriminare a semnalelor este necesar ca acestea să fie alese în 
limitele intensităților și frecvențelor medii, evitîndu-se folosirea unor semnale 
foarte slabe sau foarte puternice. Un exemplu al efectului perturbator al semnalelor 
foarte puternice asupra capacităţii discriminative a omului de la volan îl constituie 
luminile de fază lungă proiectate de conducătorul care vine din sens opus. În acest 
caz, pentru cîteva momente (de la cîteva fracțiuni de secundă pînă la o secundă), 
capacitatea de discriminare vizuală a celui „orbit“ cu farurile scade la zero, ceea ce 


se poate solda, uneori, cu urmări tragice. 
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Cu cît mărimea deosebirii dintre stimuli este mai mică, cu atît discriminarea 
lor devine mai dificilă, reclamînd mai mult timp și o mai mare încordare a mecanis- 
melor de recepție. Pornindu-se de aici, în psihologia inginerească s-a introdus 
noțiunea de prag diferențial operativ (Oşanin, 1965 ; Peimer, 1964). Prin ea se exprima 
acea valoare a deosebirii dintre stimuli a cărei atingere realizează nivelul optim al 
discriminării. Această noțiune poate fi aplicată și activității de conducere auto atit 
în stabilirea parametrilor optimi ai aparatelor de măsură şi control de la bordul 
maşinii, cît și în elaborarea codurilor semnalelor și semnelor rutiere. Așa cum se 
remarca la Congresul internaţional de psihologie aplicată (München, 1978), în sesi- 
unea consacrată transporturilor auto, acest cod, în forma sa actuală, creează incă 
multe dificultăți de discriminare omului de la volan. În primul rînd, semnele grafice 
(figurale) au un număr insuficient de elemente de diferenţiere, iar acestea sînt 
insuficient accentuate de context (de exemplu, semnele de limitare a vitezei și cele 
ce indică ridicarea acestei limitări, indicatoarele de la intersecţii, semnele care indică 
diferitele genuri de popasuri, servicii etc.). În al doilea rînd, luminile semafoarelor 
devin greu de discriminat pe fondul de aceeași culoare, atunci cînd se află în „bătaia “ 
soarelui. Intensitatea luminii este prea slabă pentru a învinge haloul creat de razele 
solare și a-l scoate în evidenţă, ca semnal activ. Se propune folosirea la semafor a 
unor lentile (geamuri) necolorate, pentru a accentua contrastul dintre semnal şi fond. 

n afară de deosebirea dintre semnale, un alt factor care condiționează efici- 
enţa funcţiei de discriminare este numărul indicilor după care se poate face distincția 
semnalelor. Teoria informaţiei arată că influența acestui factor nu este univocă. 
În principiu, adăugarea unor noi dimensiuni la semnalul iniţial duce la creşterea 
cantităţii de informaţie şi, concomitent, la creşterea timpului de transmitere şi 
prelucrare a ei (Attneave, 1959 ; M. Golu, 1971, 1975 ; Hyman, 1953). Aceasta atrage 
după sine prelungirea duratei discriminării, ceea ce, firește, nu este de dorit. 
Totodată, așa cum rezultă din cercetările experimentale, creşterea numărului indicilor 
discriminabili tinde să afecteze și precizia discriminării semnalelor (McGill, 1965 ; 
Miller, 1958 ; Pollak şi Fick, 1954 ; El. Popescu-Neveanu, 1967). Prin urmare, pentru 
a asigura o discriminare optimă, trebuie să se evite încărcarea semnalelor cu prea 
mulți indici. Se consideră că cea mai adecvată este combinarea a doi sau trei indici 
(Faverge, Leplat, Guignet, 1958; Montmollin, 1967; El. Popescu-Neveanu, 1967). 
Aceasta corespunde capacității optime de transmisie a informaţiei în cadrul sistemelor 
aferente ale omului : 1,5—2 biţi/s (Bălăceanu și Nicolau, 1971 ; M. Golu, 1971, 1975). 

iSarelna de discriminare a conducătorului auto se complică datorită solicitării 

A a E morenalar: AnH duce la interferenţe, fenomene de mascare 

Ea nai na a iri n asas nea situații, fie că se estompează granițele 

NAE AT p concentrări neadecvate, fixîndu-se, fără ca omul 

F ȘI dea seama, semnalele nesemnificative în momentul dat ṣi omitîndu-se 
e relevante, Fenomene de fel TENI 

solri acest fel se petrec mai ales la şoferii începători și la 

amatori care urcă la volan rar ȘI pentru scurt tim d 
am înregistrat remarci ca: „Mă fixez la u | = ga dica 
greu să mențin sub contral ¢ n semna! şi ult de celelalte“, „Este foarte 

P ol toate semnalele care acționează din atîtea di 
mea , In aceste circumstanțe este fi Si a acpi asupra 

resc atunci ca, pe fondul unei dificile sau slabe 


discriminări, să se 
PEN producă perturbații în stăpînirea volanului și să crească riscul 


respectiv a alcoolului. 


» valoarea pragurilor 
» lar contururile semnalelor, inclusiv ale obiec- 
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telor din ambianța îndepărtată, își pierd pregnanţa şi stabilitatea, tinzînd să fuzioneze 
sau să se dizolve într-un amalgam amorf (Blaj, 1978; Hoyos, 1968; Lecret şi Pottier, 
1971). 


Identificarea este un nivel superior de prelucrare şi integrare a informaţiei 
senzoriale. Realizarea ei reclamă, în primul rînd, extragerea unei cantități mai mari 
de informaţie despre stimul decît în cazul discriminării. Diferenţa calitativă dintre 
discriminare şi identificare devine şi mai evidentă, dacă vom compara răspunsurile 
în planul limbajului verbal pe care le favorizează și una, și cealaltă. Astfel, în vreme 
ce discriminarea permite numai formularea unor răspunsuri ca: „Semnalul X este 
diferit sau asemănător cu semnalul Y“, fără însă a putea spune ce este unul și ce este 
celălalt, identificarea face posibil un răspuns definit, de genul: „Semnalul apărut 
este cutare“ („culoare roșie“, „culoare verde“, „culoare galbenă“, în cazul semnali- 
zării luminoase prin semafoare, sau: „Acesta este semnul « obligatoriu la stînga» 
sau «obligatoriu la dreapta»“ sau: „„Acesta este un om“, „Acesta este un 
copil“ etc.). Așadar, identificarea asigură elaborarea unui răspuns precis la întreba- 
rea „Ce este acesta?“ La realizarea ei nu participă numai procesul recepţiei actuale 
şi informația extrasă în cursul lui, ci și funcția memoriei, în care se păstrează imaginile 
obiectelor percepute anterior şi funcția nominativă a limbajului. Din punct de vedere 
psihofiziologic, mecanismul identificării presupune obligatoriu raportarea şi compa- 
rarea imaginii actuale cu o imagine păstrată şi evocată din memorie. Astfel, în cazul 
în care obiectul prezentat în momentul actual a mai fost perceput în trecut şi în 
memorie i se păstrează imaginea, identificarea se realizează în forma recunoașterii 
individuale (de exemplu: „„Acesta este semnul « cedează trecerea» “ sau „Acesta 
este semnul « sens giratoriu »“). Atunci cînd obiectul dat este în sine „nou“, adică 
nu a mai fost perceput ca atare niciodată, identificarea se realizează prin așa-numita 
operaţie de „raportare la clasă“ sau, altfel spus, de „identificare categorială “. 
Imaginea actuală a obiectului nou perceput se include într-un model informaţional 
generalizat, care subordonează toate cazurile individuale de același gen. Aşa, de pildă, 
identificăm categorial o persoană pe care nu am mai văzut-o niciodată, prin includerea 
în imaginea generală formată în urma perceperii anterioare repetate a altor persoane. 
Şi la întrebarea ce ni se adresează într-o asemenea situaţie „,Ce este aceasta? “, 
răspundem prin indicarea clasei căreia îi aparţine: „Este un om''—şi mai precis — 
„Este un bărbat în vîrstă“, „Este un copil“ etc. 

Identificarea presupune, așadar, un proces anterior de învățare, de formare 

a imaginilor diferitelor obiecte sau situaţii, de stocare şi păstrare a lor în memorie. 
n activitatea de conducere auto, pentru a purea identifica semnalele și semnele 
rutiere, acestea trebuie în prealabil învățate. Învăţarea lor parcurge două secvenţe: 
formarea imaginii vizuale corecte a configurației fiecăruia în parte şi întipărirea ei 
trainică în memorie ; însușirea denumirii corespunzătoare şi a semnificației ei. Dacă 
una dintre aceste secvențe este omisă sau se destramă pe parcurs, identificarea 
semnelor de circulație fie că încetează să se mai realizeze, fie că devine inoperantă 
pentru rezolvarea sarcinilor conducerii corecte a autovehiculului. 

Fiind condiționată nemijlocit, în toate etapele desfășurării sale, de semnale 
și semne cu valoare informațională precis definită, activitatea de conducere auto 
nu poate fi concepută în afara identificării perceptive. Aceasta înseamnă că, în nici 
un caz, nu sînt suficiente doar detecția și discriminarea. Nu este de ajuns să sesizezi 
că în cîmpul vizual a apărut ceva, un semnal, şi că acest ceva sau acest semnal 
este diferit sau asemănător cu altceva sau cu alt semnal; este obligatoriu să și 
recunoști, adică să identifici, conştientizînd concret ce anume este acel ceva sau 
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acel semnal. Să ne închipuim că îi prezentăm unui conducător auto o srete 
semne rutiere (de circulație); dacă îl vom întreba „Ce semn este agata jie 
ne va răspunde imprecis, vag sau va spune „Nu ştiu „ va fi foarte SAER A 
punct de vedere psihologic, acesta poate comite serioase erori In desiașurarea 
activității la volan. 

Într-o activitate care trebuie să se încadreze în limitele anumitor baremuri 
de ritm și tempou — iar conducerea auto se supune integral unor asemenea exigențe —, 
nu este suficient ca identificarea să se producă, ci se cere ca ea să se realizeze în 
timp util, adică în așa fel, încît să devină posibilă efectuarea operaţiei sau acțiunii 
reglatoare necesare. SED pe 

În consecință, vom considera ca indicatori, care arată că identificarea este optimă 
în cadrul activității de conducere auto: corectitudinea şi promptitudinea. „Orice 
deviație de la oricare din acești doi indicatori (o identificare eronată — „falsă identi- 
ficare“, sau tardivă — cînd operația de reglare nu se mai poate desfăşura în mod 
corespunzător) se traduce printr-o perturbație mai mult sau mau puțin gravă a 
dinamicii comportamentului la volan. 

Reducerea eficienței identificării poate avea la bază cauze obiective și subiective. 
În categoria celor dintii se includ : ceața şi întunericul, care scad vizibilitatea, proasta 
amplasare a semnelor şi indicatoarelor rutiere, marea densitate a traficului, zgomo- 
tele puternice, precipitaţiile, caracterul accidentat al drumului ș.a. În cea de a doua 
categorie se includ: instabilitatea atenţiei perceptive, îngustimea perimetrului vizual 
(slaba vedere periferică), inerția sau lentoarea reactualizării imaginilor din memorie, 
lentoarea operaţiei de comparare a imaginii actuale cu cea evocată, slaba conservare 
în memorie a imaginilor semnelor rutiere sau uitarea identității lor semantice, 
oboseala, stările afective prea puternice (supărare, furie, euforie) ş.a. 

Prin urmare, identificarea perceptivă, implicată în reglarea comportamentului 
la volan, nu se realizează de la sine, automat și nu este perfectă. Ea ridică în fața 
conducătorului auto destule dificultăți, mai ales că este sensibilă la acțiunea factorilor 
perturbatori, proveniţi fie din mediul extern, fie din cel intern. De aceea se recomandă 
ca identificarea să fie luată „sub control“, exersată şi optimizată prin diferite proce- 
dee, ca: reactualizarea sau reînvățarea periodică a semnalelor, semnelor şi indicatoa- 
relor rutiere, precum și a regulilor cărora trebuie să se supună comportamentul la 
volan în diferite situaţii ; elaborarea unor strategii de explorare-inspecţie adecvate, 
în funcţie de particularitățile dinamicii psihice proprii (alertă, moderată, lentă) ; 
controlul asupra dinamicii oboselii, pentru ca aceasta să nu depășească „,limita critică“ 
SIMA mpălenenireaa ochilor,  fluctuaţia imaginii, estomparea contu- 
Pia ti Su a (AB , cy poen uşoare, a globilor oculari şi a regiunii 

Pe Hi apel Eta m oae fears 100 km parcurși) etc. ' 
şi din afară, prin tie e ele Sita aa ia eset uae gealzezs 
Desigur e vorba în primul rînd i i ear lil [acte (Că pertunbatort 

preocuparea pentru perfecționarea, în concordanță 


cu particularitățile psihofi 
j ziologice ale pe i i 
el ni Ane peie g percepției de la bordul autovehiculului, a 


AE Mag a Pa) mne şi indicatoare rutiere. Întrucît în activitatea de condu- 
, al mult Sare solicitată percepţia vizuală, caracteristicile acesteia 

cute 
Pentru co 
ded id inele ȘI transmiterea informaţiei vizuale necesare reglării circu- 
: se semne Iconice (figurale), semne verbale. 


cehe atbznfale, or şi semnelor ce trebuie identificate 
mal, pann FR anama de următoarele date de fiziologie a percepției vizuale: 
» acomodarea, adaptarea, acuitatea, viteza, 
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Cîmpul vizual desemnează acea porțiune din medi 
cuprinde cu privirea, fără a mișca globii oculari 
1972). În interiorul acestui cîmp, clarita 
indentifica semnalele nu sînt aceleași; 
unghi cu o deschidere de 1°. Obiectele 


ul extern pe care o putem 
și fără a întoarce capul (Grandjean, 
tea vederii și, implicit, posibilitatea de a 
valorile optime se obțin doar într-un con de 


l care se situează în afara acestui con, sînt per- 
cepute mai şterse; dificultatea indentificării creşte pe măsură ce se măreşte distanța 


obiectelor de axa optică. De pildă, s-a stabilit că în cazul citirii unui text, nu putem 
percepe clar, fără a mișca ochii, decît cîteva litere. Prin mișcările saltatorii (sau în 
cascadă) ale ochilor, reuşim să cuprindem în fiecare secvență aproximativ 12 litere 
(Grandjean, 1972). 

Cunoașterea gradului de claritate a diferitelor zone ale cîmpului vizual devine 
indispensabilă pentru buna distribuire și amplasare a semnelor rutiere. Cercetările 
experimentale au condus la împărţirea cîmpului vizual în trei regiuni principale: 

— regiunea maximei clarități (indentificarea cea mai bună) — unghiul de deschi- 
dere de 1°; 

— regiunea clarității medii — unghiul de deschidere de 40°; 

— regiunea periferică, de slabă claritate — unghiul de deschidere de 40° — 70° 
(Grandjean, 1972). 

Rezultă că, întrucît în activitatea de conducere auto avem de-a face cu o per- 
cepție vizuală eminamente focalizată (privirea fiind aproape tot timpul fixată pe axul 
longitudinal al fîşiei de deplasare), pentru a favoriza o bună indentificare a semnelor 
rutiere ar fi necesară amplasarea acestora în interiorul unui-unghi cu o deschidere de 
maximum 209. Or, sub acest aspect, amplasarea lor lasă încă mult de dorit, deoarece 
unele intră în zona marginală a cîmpului vizual, ceea ce îngreuiază indentificarea 
rapidă. 

Acomodarea este proprietatea aparatului ocular de a-și „fixa“ punctul pe 
obiecte aflate la distanțe diferite — de la infinit pînă la un punct foarte apropiat. 
Reglarea se face deci întotdeauna în funcţie de obiectul ce trebuie perceput. Ca urmare, 
obiectul respectiv este plasat în zona vizibilităţii sau perceperii optime (clare), 
în vreme ce celelalte obiecte se estompează, transformîndu-se în fond (sau 
fundal). Acomodarea pentru perceperea obiectelor situate la distanţă mică se reali- 
zează prin modificarea curburii cristalinului, ca urmare a contracției mușchilor ciliari. 
Slăbirea sau scoaterea din funcțiune (prin denervare) a aparatului ciliar ar face ca 
imaginea pe retină a obiectelor apropiate să devină difuză, iar indentificarea lor, 
extrem de dificilă. ` Y SRG 

Cînd privirea se fixează asupra unui obiect foarte îndepărtat, muşchii ciliari se 
relaxează. Așadar, fixarea „infinitului“ reprezintă o poziţie de repaus pentru ochi. 
Tocmai de aceea se presupune că albastrul și verdele, culori care dau impresia de 
îndepărtare, sînt odihnitoare pentru ochi. Și privirea omului de la volan poate deveni 
destul de ușor, mai ales cînd începe să se instaleze oboseala, victimă a mcapcanei 
infinitului“ cerului albastru sau a verdelui peisajului; aceasta slăbeşte atenţia focali- 
zată și eficiența identificării. Perceperea obiectelor situate la distanță mică este mai 
obositoare pentru ochi decit a celor situate la distanță mare. Concluzia practică este 
următoarea: dimensiunile și contrastele semnelor rutiere trebuie astfel determinate, 
încît să poată fi sezizate și Identificate de la o distanță mal mare (minimum 100 m). 

Conducătorul auto trebuie să știe despre capacitatea lui de acomodare vizuală 
că diminuează odată cu vîrsta, ca urmare a creşterii rigidităţii cristalinului. Aceasta 
înseamnă mărirea distanţei minime de la obiectul care pan fi gantine De exem- 
Plu, pentru a putea citi, de la o anumită vîrstă cartea trebuie ținută la o distanță din 
ce în ce mai mare de ochi, aşa cum se observă în tabelul |. 
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Cind distanţa minimă pînă la punctul de fixare depășește 25 cm, se spune că individul 

este presbit. Acest viciu de refracție se corectează cu lentile convexe. iului 

Adaptarea, una dintre cele mai importante proprinm ale SESA 

realizează prin: scăderea nivelului sensibilităţii sub acțiunea unei aa P, TUSA > 

de lungă durată (adaptarea la lumină) și creşterea nivelului sensibi r în n 

luminii sau sub acțiunea întunericului (adaptarea la întuneric). S-a stabi it a în e 
unei zile, grație proceselor de adaptare, sensibilitatea vizuală a omului se pP 

modifica de cca 1 milion de ori (Sokolov, 1958). ł z à 

Procesul de adaptare la lumină decurge in două faze: o fază scurtă (sau a), 

care durează numai 0,05s, şi în tim- 

Tabelul | pul căreia nivelul sensibilităţii retinei 


Variația distanței pînă la punctul de este brusc redus pînă la o cincime 


fixare în funcție de vîrstă (după din valoarea sa inițială; faza lentă (sau P) 
Grandjean, 1972) în decursul căreia scăderea sensibili- 
tăçii se face în rații din ce în ce mai 


; Distanța pînă la mici. Se apreciază că o adaptare la lumină 
Er peL ARETES E completă si realizează e după 45-60 de 
minute (P. Popescu-Neveanu,. M. Golu, 
1970; Grandjean, 1972; Ciofu, Golu, 
Voicu, 1978). 

Adaptarea la întuneric este ceva mai 
lentă decît cea la lumină. Şi ea decurge în 
două faze: faza rapidă, care se întinde pe 
un interval de 5 minute, în care se înregis- 
trează rațiile cele mai mari în creşterea 
sensibilităţii; faza lentă, care se prelun- 
gește pînă la 60-70 de minute, cu creșteri 
mai mici ale valorii sensibilităţii. 

În activitatea de conducere auto, adaptarea vizuală este mult solicitată. În timpul 
zilei, sensibilitatea este mai scăzută decît în timpul nopții, cînd creşte de aproximativ 
500 de mii de ori. În schimb, în timpul nopții mărimea cîmpului vizual scade de aproxi- 
mativ trei ori în comparaţie cu ziua, îngreuind considerabil identificarea semnalelor 
plasate lateral. 

Situaţia care îl solicită cel mai intens pe omul de la volan, în cazul conducerii 
pe timp de noapte, este „ciocnirea bruscă“ între cele două procese ale adaptării 


sensibilităţii vizuale. Astfel, adaptarea la întuneric, determinînd creşterea conside- 
rabilă a nivelului sensibilităţii, 


cazul acţiunii luminii farurilor a 
merg cu faza mare, efectul respe 
şoferul, astfel bombardat cu lu 
mai periculos în atari Situaţii, 
dîndu-se, cu farurile aprinse, 

oraşe sau pe șoselele mai aglomerate) 
întuneric la adaptarea la lu 
la volan, supus unei asem 
neurovegetative, 


. Capacitate i 
de mult, încît sînt ser P a acestora de a identifica semnele 
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„a se evita pe cît posibil circulaţia cu autovehiculul pe timp de noapte“ li se potrivește 
tuturor şoferilor, ea devine un imperativ în cazul celor amintiţi ceva mai înainte, 

Acuitatea vizuală este proprietatea ochiului de a distinge și identifica obiecte 
sau suprafeţe foarte mici. Putem vorbi despre capacitatea selectivă — posibilitatea de a 
percepe separat două puncte situate la distanță foarte mică unul de celălalt — și 
sensibilitatea faţă de forme (Grandjean, 1972; Gregory, 1970). Acuitatea vizuală cores- 
punde capacității de reglare a unui sistem optic, și anume: 

— crește odată cu intensificarea luminanţei cîmpului vizual, atingînd maximum la 
o luminanţă de 5 000 asb (apostilbi); creșterea acuităţii vizuale corespunzătoare unei 
creșteri de luminanță de la 1 asb la 5 000 asb este de peste 150%; 

— creşte odată cu diferența de luminanță dintre semnele folosite pentru reglarea 
activității şi fondul pe care sînt prezentate sau trasate; 

— este mai mare pentru semne sau obiecte de culoare închisă pe fond deschis 
decît invers. 

În ceea ce priveşte raporturile din- 
tre elementele sau suprafeţele colorate, 
acuitatea devine cu atît mai bună, cu cît 
contrastul este mai puternic. În ordinea 
descrescîndă a uşurinţei și eficienţei de 
identificare a semnelor rutiere, se indică 
următoarele contraste: 

— semn negru pe fond alb; 

— semn albastru pe fond alb; 

— semn negru pe fond galben; 

— semn roșu pe fond alb; 

— semn verde pe fond alb. 

Culoarea cea mai vizibilă de la distanță 
este galbenul, iar cele mai puţin vizibile — 
albastrul, griul şi negrul. 

Despre acuitatea pentru forme se 
poate spune că este cu atît mai bună cu 
cît sînt mai simple şi mai regulate. 

În figura 16 redăm principalele for- 
me ce se pot folosi ca semne, în ordinea 
descrescîndă a posibilităţii de a le iden- 


tifica (fig.1 6). Fig. 16 — Tipuri de forme vizuale în ordinea 
Cît despre formele literelor şi cifre- posibilităţii de a CE E e (după Bowen, 


lor, acestea pot fi mai uşor identificate 


cînd sînt construite unghiular decît cînd 7 

sînt rotunjite (fig.17). 0 | E E, =F S B a) g 
Viteza este dată de timpul care se 

scurge între prezentarea unui obiect şi A B E [] = D H R S 

conştientizarea imaginii lui. Percepția vizu- 

ala este cu atit. mal mare cu cit luminanpa meane =ATipuri de, simboluri tainume: 

medie este mai ridicată și cu cît diferențele picedusonide zdeterminat: 

de luminanță între obiect și ambianţă sînt 

mai mari (Grandjean, 1972). Viteza percepției vizuale depinde şi de raporturile sta- 

tico-dinamice dintre observator și obiect: ea este mai mare cînd subiectul se află 

în poziţie statică iar obiectul se mişcă în cîmpul vizual decit în situaţia opusă; în 

conducerea auto este mai frecventă prima eventualitate. Aceasta înseamnă că viteza 
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percepției vizuale este mai lentă în timpul conducerii auto decît în cazul supravegherii 
din poziție statică a tablourilor de comandă. Tocmai de aceease recomandă ameliorarea 
rapidității de indentificare a semnalelor și semnelor rutiere prin alegerea optimă a 
dimensiunilor, formelor şi contrastelor. Aceasta devine cu atît mai necesară, cu cit, 
potrivit datelor de psihologie experimentală, identificarea semnelor convenţionale 
şi a imaginilor este de 6 şi, respectiv, 3 ori mai lentă decît identificarea obiectelor. 

Interpretarea reprezintă etapa finală a procesului percepției. Ea exprimă în 
modul cel mai direct legătura percepției cu sarcinile concrete ale reglării activității 
şi comportamentului. O putem chiar defini ca transformarea informaţiei semantice în 
informație pragmatică (M.Golu, 1971). Pentru desfășurarea optimă a comportamentului 
la volan nu este suficientă indentificarea semnalului sau semnului rutier, ci devine 
necesară punerea semnificației lui în legătură adecvată cu o operaţie executivă (mo- 
torie). Cu alte cuvinte, grație interpretării, conducătorul auto poate aprecia, pe baza 
imaginii semnului indentificat, poziția autovehiculului (obiectul reglabil) şi își poate 
elabora „modelul conceptual“* al legăturii operante sau instrumentale: semnal-starea 
autovehiculului-acţiunea de reglare. Transformarea respectivă se poate realiza fie 
ca o operație de convertire a imaginii perceptive în reprezentare, printr-un mecanism 
de asociație, fie ca o succesiune de comparații și decizii la nivel logico-verbal. 

În activitatea de conducere auto întîlnim două situaţii de realizare a fazei inter- 
pretării: a) cînd semnalul apare independent de observator (conducătorul auto) 
— şi în acest caz interpretarea lui trebuie să determine care operație de reglare 
(manevră) se cere efectuată; b) cînd conducătorul auto decide ce manevră va face 
întîi — şi în acest caz el este acela care caută semnalul care i-ar permite efectuarea 
manevrei date. Interpretarea semnalului poate „sancţiona“* pozitiv sau negativ 
acțiunea de reglare prestabilită. ; 

În ultima vreme, în traficul rutier se manifestă o tot mai mare preocupare de 
a facilita faza interpretării. De aceea se recomandă ca unele semne convenționale să 
fie asociate cu scurte instrucțiuni verbale, care descriu mai clar specificul rutei şi 
conţinutul acțiunii reglatoare a conducătorului auto. În S.U.A. acest procedeu s-a 
extins şi se apreciază că el contribuie într-o măsură mai mare la creşterea siguranței 
circulației decît folosirea izolată a semnalelor figurale convenţionale. 


Percepția vitezei celorlalte vehicule din fluxul traficului 


= Reglarea optimă a comportamentului la volan reclamă, în afară de identificarea 
şi interpretarea semnalelor și semnelor rutiere, o corectă percepere și apreciere 
a vitezei de deplasare a vehiculelor aflate în trafic, în acelaşi sens sau în sens opus. 
Investigaţiile efectuate pe teren arată că insuficienta prelucrare și interprevare 
a acestui gen de informaţie este responsabilă de un procent ridicat din numărul total 
al accidentelor de circulație. Justificarea cea mai frecventă a conducătorilor auto, 
în cazul unor tamponări, este aceea că nu au apreciat corect distanţa și viteza de depla- 
sare a vehiculelor din față, din spate sau din lateral. Tocmai pentru că aceasta este o 
sarcină obiectivă mai dificilă decît cea a perceperii semnalelor, persoana aflată la 
volan trebuje să o trateze cu toată responsabilitatea. ; 
a sle Pongopeive Ale omului se dovedesc mai puțin precise în estimarea 
RRRA, AT N actele Aate în mişcare și în anticiparea pozițiilor lor reci- 
E n le rae memente or temporale. Dacă nu se exersează în mod special, 
ATP Puf e all lia un nivel foarte scăzut, Pentru exersare este uneori ne- 
la se RA ng, ceea ce impune din partea conducătorilor auto — mai 
putul activităţii lor la volan —să adopte deliberat strategii compensa- 
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torii bazate pe prudență; aceştia se vor abține să se angajeze în depășiri sau viraje, 
în condiţiile unei densități mari a fluxului rutier. Potrivit datelor experimentale, 
perceperea unui obiect în mişcare are la bază două mecanisme distincte: unul aferent 
(cînd ochiul rămîne imobil) și altul eferent (globul ocular efectuează mişcări de ur- 
mărire). În primul caz, rolul principal în furnizarea Informației de apreciere a viteze! 
revine stimulării succesive a unor puncte diferite de pe retină de către mişcarea 
obiectului; în cazul al doilea, rolul principal revine informaţie! furnizate de motri- 
citatea oculară (Dichgans şi colab., 1969, 1972). Ca urmare, se poate vorbi de două 
strategii de observare a obiectelor mobile: o strategie aferentă și una eferentă; ele 
conduc la așa-numita percepție egocentrică a vitezei. Se constată un efect de supra- 
estimare, în cazul primei strategii. Măsurătorile psihofizice au stabilit un raport 
de 1,7 între estimările favorizate de cele două strategii (Körner, 1967; Dichgans 
şi colab., 1969): 


= 1,7 
stratogie ef. 


În percepţia cotidiană, subiectul combină de regulă cele două strategii, așa 
încît amplitudinea supraestimării depinde de predominanţa unela sau alteia dintre 
ele. 

În cazul activității de conducere auto, întrucît observatorul (persoana de la 
volan) își schimbă ipostazele de inspectare, percepția egocentrică (observatorul se 
află în repaus iar obiectul în mişcare) se conjugă cu cea exocentrică (observatorul 
se află în mişcare, iar obiectul în poziţie statică.) S-a demonstrat că stimularea re- 
giunii periferice a retinei este aceea care antrenează percepţia exocentrică a miş- 
cării, în vreme ce foveea și zona perifoveală sînt mai direct implicate în percepția 
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Fig. 18 — Estimarea foveală și periferică a vitezel unul vehicul în situație reală. 


4 să estimeze oral propria sa viteză, pe baza unei informaţii vizuale rapide şi pentru viteze 
Spa orumarul Eroul ul A Percepția perifonică (P) a fost mai precisă decit coa foveală (F). Accelerarea are 
efect negativ asupra ambelor moduri de percepţie (după Salvatore, 1967). 


exocentrică (Brandt și colab., 1971). Stimularea exclusiv centrală, acoperind 60° 
din cîmpul vizual, nu induce decit o ușoară senzaţie de mişcare. Invers, dacă se mar- 
chează cîmpul central pe un unghi de 1209, această senzație nu diminuează decit 
foarte puțin. În cazul prezenţei unul stimul vizual contradictoriu, deci cînd Imagi- 
nile din vecinătatea foveli (30% din cîmp) se deplasează în sensul opus imaginilor 
periferice, senzațiile de mișcare egocentrică și exocentrică apar simultan (fig. 18). 
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Factorii care influențează evaluarea vitezei 


Habituarea. Stimularea prelungită a ochiului și aparatului oculomotor cu 
obiecte mobile duce la o ușoară diminuare a amplitudinii senzației de mişcare. Fe- 


nomenul se poate constata curent în timpul rulării pe o rută aglomerată. În acest 
caz, este necesar să se mărească viteza vehiculului pentru a menține senzaţia vitezei 
constante (fig. 19). Habituarea este considerată ca stind la originea a numeroase 
accidente, deoarece ea alterează capacitatea de reglare şi apreciere a vitezei (Matsen 
şi colab., 1955; Desrosiers, 1962; Goldstein, 1967). 

Parametrii care condiționează intensitatea acestui efect sînt numeroși: talia, 
confortul, viteza vehiculului, personalitatea conducătorului auto (Goldstein, 1961; 
Barett și colab., 1968; Blaj, 1978). Pentru vitezele mai uşor de estimat (între 40— 
60 km/oră), habituarea se manifestă mai slab, chiar dacă durata stimulării atinge 
20 de minute (Bareh, 1958; Schmidt şi colab., 1969). 
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Fig. 19 — 
g. 19 — Habituarea la senzația de mișcare în situația reală (după Irving, 1973) 


moni e BR În timpul conducerii autovehiculului, 
supraestimare a vitezei, de o creştere a 


viduale în răspunsuri 
e la testele de esti 
a vitezei un estimare a vitezei, precum și d 
ZU ULE ak (0 la oculare, Jung şi Dichgans (1969) xi a 
A Ar T ee e pronortionalg cu viteza unghiulară de defilare pe retină 
e. Mal mult, funcțiile care descriu această supraesti- 


perioadele de inatenție sînt 
variațiilor inter- și intraindi- 
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ÎI 


mare erau comparabile cu cele obţinute pe subiecții atenți, în timpul observării 


unui stimul, care se deplasează cu viteze ce depășesc posibilitățile de urmărire ale 
globilor oculari. 


Structura spațială. Amplitudinea senzaţiei de mișcare depinde de viteza 
fizică a stimulului, de durata de expunere (prezentare), dar și de structura sa spa- 
ţială (Brown, 1931). Acest aspect, deşi uşor de observat, este mai puţin cunoscut. 
Deplasarea pe o rută străjuită de arbori sau de clădiri induce o senzație de viteză 
superioară celei reale. Cercetări speciale, efectuate de Deaton (1966, 1971), au arătat 
că percepţia vitezei variază și în funcţie de frecvenţa spaţială a stimulului în decursul 
intervalului de timp dat. 

În percepţia vitezei de deplasare a celorlalte vehicule, cele mai grave sînt ero- 
rile de supraestimare în raport cu vehiculele din față, care se deplasează în acelaşi 
sens, și de subestimare a deplasării vehiculelor care vin din spate sau din sens opus. 
Teoretic, conducătorul auto nu ar trebui să se angajeze în depășire decît după ce 
s-a asigurat că din sens opus fie că nu vine nici un vehicul, fie că viteza lui de ru- 
lare este foarte mică, iar distanţa la care se află în momentul dat este suficient de 
mare. Or, se constată numeroase cazuri de abateri de la această cerință, conducă- 
torii auto subestimînd distanțele și viteza de rulare a vehiculelor din sens opus 
şi sporind prin aceasta riscul de accidente. 

Precizia percepţiei și evaluării mişcării vehiculelor se modifică în funcție de 
viteză: foarte scăzută la viteze mici — sub 20 km/oră — și mare — la viteze peste 
50 km/oră. Deci, eficienţa cea mai mare se obţine în zona vitezelor cuprinse între 
20 şi 20—45 km/oră. Desigur contează și mărimea obiectelor percepute. Astfel, 
viteza obiectelor mari tinde să fie subestimată, iar a celor mici, supraestimată. Tre- 
buie subliniat apoi că precizia funcției de percepere și evaluare a vitezei celorlalte 
vehicule scade pe măsură ce creşte viteza de deplasare a propriului vehicul. Perce- 
perea mişcării unui obiect se realizează cel mai bine din poziţia staționară a obser- 
vatorului; de îndată ce și observatorul intră în mișcare liniară și uniform accelerată, 
precizia perceperii și evaluării mișcării obiectului scade considerabil. 

Capacitatea de percepere a vitezei și distanțelor se structurează pe scheme 
diferite, în funcţie de gabaritul autovehiculului și de înălțimea cabinei. Din obser- 
vaţiile noastre rezultă că trecerea conducătorului auto de pe un autovehicul de ga- 
barit mare pe unul de gabarit mic, și invers, reclamă o perioadă de circa 14 zile pen- 
tru readaptarea schemelor operatorii ale acestei funcţii. 

În concluzie, vom reține următoarele: 

a) Din multitudinea informaţiilor senzoriale, conducătorul auto evaluează 
vizual viteza propriului vehicul în raport cu ruta, datorită aproape exclusiv zonelor 
periferice ale cimpului vizual (începînd de la 40—50* spre lateral). Informaţiile vi- 
zuale sînt mai importante decît cele vestibulare, care se declanşează intermitent, 
în timpul modificării vitezei, 

b) În cazul diminuării cantității de Informaţii primite de analizatorul vizual 
(conducerea pe timp de noapte, zgomot, ploaie sau vreme rea), indicii vizuali peri- 
ferici, care permiteau evaluarea vitezei, scad apreciabil. Aceasta poate sta la ori- 
ginea unor grave accidente, 

c) Cind viteza de defilare a imaginilor la periferia cîmpului vizual este prea 
mică (de exemplu, în cazul rutelor largi, fără obstacole), se observă o subestimare 
a vitezei, Cînd viteza de defilare a Imaginilor este prea mare, se înregistrează supra- 
estimarea vitezei vehiculului observat. Esenţial este că, începînd de la o anumită 
viteză de deplasare a Imaginilor, dispare senzaţia exocentrică a mişcării. Așa se ex- 
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plică de ce la viteze foarte mari, persoana de la volan vede vehiculele şi ruta preci- 
pitîndu-se asupra sa și are impresia de a fi imobilă. Faptul respectiv se gone cuie 
într-un argument foarte important în favoarea reducerii vitezei, dar reducerea 
trebuie să fie modulată în funcție de condiţiile rutiere, deoarece parametrul prin- 
cipal nu este viteza obiectivă a vehiculului, ci viteza de defilare și frecvența spaţială 
a indicilor la periferia cîmpului vizual (Berthoz şi Pavard, 1974). 


Rolul inspecției vizuale în buna reglare a comportamentului la volan. 
În rularea autovehiculului, omul de la volan nu trebuie să aștepte pasiv apariția 
şi intrarea spontană a semnalelor în zona vizibilităţii optime. EI trebuie să caute 
activ şi să vină în întîmpinarea acestor semnale, îndeosebi a celor importante. Astfel 
se constituie sistemul operaţiilor de explorare sau de inspecţie a spaţiului rutier. Există 
două forme de explorare: pe rază mică şi pe rază lungă. Prima are rolul de a furniza 
informaţia operativă, care comandă executarea mișcărilor de direcționare și pozi- 
ționare a autovehiculului. Cea de a doua asigură informaţia de atenţionare sau aver- 
tizare, prin care se pregătesc manevrele ulterioare ale autovehiculului. Conducerea 
eficientă a autovehiculului reclamă alternarea ambelor forme de explorare-inspecţie, 
la intervale de aproximativ 2 secunde. Stagnarea, dincolo de anumite limite, a uneia 
sau alteia dintre ele devine un serios factor perturbator, care poate provoca grave 
erori de comandă și manevră. Deși aparent simplă, funcţia de explorare a rutei și 
spaţiului înconjurător apropiat nu este ceva înnăscut; ea se elaborează în cursul 
procesului de învățare a conducerii autovehiculului și continuă să se desăvîrșească 
după aceea. Abia după cel puţin șase luni de practicare a șoferiei se poate spune că 
s-a închegat mecanismul corespunzător de comutare între explorarea spațiului 
apropiat şi cea a spațiului îndepărtat. Toţi șoferii începători recunosc că întîmpină 
dificultăţi în schimbarea punctelor de fixare a privirii: fixîndu-se asupra spațiului 
apropiat, ei uită să mai exploreze spaţiul îndepărtat și sînt surprinşi de apariţia unor 
semnale sau obiecte în cîmpul vizual, care le bulversează operaţiile executive; dim- 
potrivă, fixîndu-și privirea asupra spaţiului îndepărtat, ei pierd controlul elementelor 
din spațiul apropiat și se expun la incidente mai mult sau mai puţin serioase (intra- 
ai ilie alacipr asi no) îi dea a 
e ez Ea Cu optimă a celor două forme ale explorării-inspecției se 

ţinerea automatizării. 


Fenomenele de iluzie și influența lor asupra comportamentului la volan. 


Nici unul dintre analizatorii omului nu posedă o capacitate rezolutivă ideală, ab- 
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Pseudohalucinaţiile nu se proiectează în afară, în lumea obiectelor și fenome- 
nelor reale, ci se petrec în minte, în cap, în interiorul corpului, deci nu sînt perce- 
pute pe căile senzoriale obişnuite. Prezența lor perturbă profund relațiile cu am- 
bianța și face, de asemenea, imposibilă buna desfășurare a activității de conducere. 


Iluziile. Existența lor, ca fenomene normale de percepţie, deși poate per- 
turba uneori comportamentul la volan, nu constituie o contraindicație. Iluziile pot 
apărea și la oamenii normali, dar aceștia le pot corecta prin experienţă și raționament. 
Cele mai frecvente sînt iluziile vizuale. Și întrucît percepţia vizuală joacă rolul re- 
slator principal în desfășurarea activității de conducere auto, cunoașterea posibi- 
lelor denaturări datorate iluziilor vizuale serveşte la găsirea procedeelor adecvate 
de corecție. În primul rînd, conducătorul auto este permanent supus așa-numitei 
iluzii a perspectivei: el are impresia de îngustare a șoselei și de apropiere a liniilor 
marginale ale terasamentului (fig. 20); din cabina autovehiculelor mari această iluzie 
este mai puternică decit din autoturism. În general, nu produce perturbări serioase, 
întrucît se conştientizează destul de clar și omul de la volan nu se lasă indus în eroare 
de ceea ce îi arată ea. Poate provoca totuși necazuri pe timp de ceață și în amurg, 
cînd scade acuitatea vizuală și se reduce numărul reperelor de control. Procedeul 
cel mai eficace de a-i preveni efectele nedorite este rularea cu viteză redusă. 

O altă iluzie, frecvent întîlnită în cursul activității la volan, este cea a mișcării. 
Aceasta se manifestă sub două forme: cea a mișcării aparente (fenomenul „2**) şi 
cea a repausului aparent (fenomenul „,p'%). 


Observator 


- Fig. 20 — Iluzia perspectivei (explicația în text). 


Iluzia mişcării aparente are o dublă origine: una vizuală şi alta vestibulară. 
Pentru primul caz putem menţiona: efectele consecutive (vizuale), care se evidenția- 
ză cînd o scenă în mișcare constantă se opreşte brusc (subiectul va continua să per- 
ceapă mișcarea scenel respective într-un sens opus celui Iniţial; efectele de mişcare 
obținute prin modificarea Intensităţilor luminoase [dacă se proiectează un spot 
în interiorul unul inel luminos, a cărul Intensitate variază sinusoidal în timp (de 
la 0,5 la 3 Hz), se va putea observa o expansiune și o construcţie a spotului sincrone 
cu variația luminanţei Inelului; sau, dacă se deplasează pasiv globil oculari, imagi- 
nile care ocupă centrul retine! par să efectueze mişcări mal rapide decit imaginile 


periferice]. 
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Pentru cel de al doilea caz: un observator supus unei accelerații lineare con- 
stante, timp de multe minute, va suferi modificări ale reprezentării interne a verti- 
calei sau orizontalei (efectul oculogravic). Această rotaţie aparentă a lumii vizuale 
poate atinge pînă la 30° (Graybiel și colab., 1946). La fel, un observator supus unei 
accelerații unghiulare, percepe o mișcare de rotaţie a obiectelor din cîmpul său 
vizual (Graybiel şi colab., 1947). În cazul primului tip de mișcare aparentă sint ex- 
citați otoliții din urechea internă, în vreme ce în al doilea caz, canalele semicirculare. 

În timpul activităţii de conducere auto, mişcarea aparentă face ca, de la o anu- 
mită distanță, vehiculele de pe traseu, care în realitate staţionează, să fie percepute 
în mișcare; aceasta va induce operaţia de virare la stînga şi de depășire, chiar dacă 
vehiculele respective sînt trase în afara suprafeței carosabile. Repausul aparent, 
dimpotrivă, constă în perceperea în poziţie statică a autovehiculelor care în reali- 
tate se mișcă fie în același sens, fie în sens opus. Cînd conducătorul auto este angajat 
într-o manevră de depășire, influenţa acestei iluzii poate avea efecte destul de neplă- 
cute, soldate chiar cu producerea unor accidente. Corectarea iluziei respective se 
realizează prin clipiri rapide și uşoare ale globilor oculari şi prin respectarea regi- 
mului de pauze în cursul deplasărilor mai lungi. 

Un alt fel de iluzie optică este „mirajul“, consecinţă a fenomenului de refrac- 
ție a luminii: conducătorul auto are impresia că șoseaua pe care circulă e udă. Pe 
măsură ce se apropie de locul respectiv, iluzia dispare și se deplasează mai înainte, 
în faţa lui. Această iluzie induce stări neurovegetative neplăcute: accelerarea cli- 
pitului, ameţeală, senzaţie de disconfort, efecte cu atît mai puternice, cu cît labi- 
litatea neurovegetativă a persoanei de la volan este mai mare. 


Componenta mnezică a comportamentului la volan 


Nici o activitate, deci nici cea de conducere auto, nu se poate desfășura 
cu randament optim, dacă nu se apelează la experienţa anterioară atît în forma 
structurilor informaţionale (imagini-reprezentări, cunoștințe etc.), cît și în cea a 
schemelor operațional-executive. Conducătorul auto face uz în fiecare secvență 
de elementele informaţional-instrumentale specifice, elaborate și învățate anterior. 
Așadar, în reglarea comportamentului la volen, memoria devine o componentă 
absolut indispensabilă. (Memoria se defineşte ca procesul de reflectare a experien- 
tei acumulate anterior, care asigură continuitatea în timp a conștiinței propriei 
identități și face posibilă raportarea la trecut, folosirea achiziţiilor dobîndite în 
vederea rezolvării mai eficiente a sarcinilor actuale.) A 
pu mele de eu a oloele clasică presupun existența unor circuite reverberante, 
f e, ormînd lanţuri relativ închise, pot stoca, într-o manieră dinamică 
informaţiile mnezice (fig. 21). | 
= RPM unele doua decenii, neurochimia a contribuit substanţial la elucidarea 
NN » prin studiul acidului dezoxiribonucleic (ADN) și ribonucleic 
( A cal e dA Plssutati) asupra potenţialității mnezice. 
medea h n arel ann de memorie, şi anume: memoria 
de sasa Dia a a ut şi reprodus într-un interval care nu 

ntă (intervalul depăşeşte 10 s); memoria evenimentelor 
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luate la întîmplare (de pildă, R, M, Y). Imediat după prezentarea acestor litere, 
subiecții au fost puși să efectueze o anumită activitate mintală, respectiv să nu- 
mere înapoi, din trei în trei, începînd de la 354. După 18 secunde, operația nu- 
măratului era întreruptă și subiecții erau rugaţi să roproducă literele care le fuse- 
seră prezentate la începutul experienței. Rezultatul a fost de-a dreptul surprinzător 
nici unul nu a fost în stare să le reproducă, Cauza? Evident, efectul Inductiv= 
negativ al noii activităţi, care a intervenit înainte ca Informaţia recepțlonată ante- 
rior să fi avut timpul necesar să se fixeze. De alci s-a tras concluzia că o Informaţie 
nou recepționată nu se fixează imediat, ci trebule să poposească un timp (pînă la 
maximum 10 minute), necesar înregistrării pe suportul bioelectrice, Dacă în decursul 
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Fig. 21 — Circuite reverberante în mecanismele memoriol : 
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acestui interval acționează un stimul nou sau un factor perturbator (zgomot, 
traumatism cerebral etc.), informaţia respectivă dispare. Dealtfel, ipoteza pare să 
fie confirmată de observațiile făcute asupra victimelor unor accidente de circulație. 
Ca urmare a șocului psihic sau fizic suferit, persoana în cauză poate să piardă 
memoria întîmplării. Ea poate să răspundă și să relateze corect și cu amănunte 
întîmplările sau informațiile achiziționate pînă în momentul producerii acciden- 
tului și pe cele care urmează după acesta, dar nu este în stare să spună cum s-a 
petrecut accidentul însuși. Acesta a rămas înregistrat numai în mecanismele me- 
moriei de scurtă durată și acțiunea imediată a factorilor perturbatori legaţi de 
accident l-a șters. Uimitor este însă faptul că această amnezie se constată și la 
conducătorul auto, adică la autorul accidentului. La întrebarea obişnuită: ,,Cum 
s-a întîmplat?**, mulți conducători auto răspund că nu știu, că nu-și amintesc 
nimic. Deseori acest fel de răspuns este interpretat ca o fugă de consecinţele 
faptei comise. Psihologic, însă, răspunsul poate fi adevărat. Deși nu a suferit con- 
tuzii sau alte leziuni somatice, conducătorul auto care săvirşește un accident, suferă 
un șoc psihic, cu același efect asupra capacităţii de a înregistra și păstra în memorie 
evenimentul ca și un traumatism cerebral. Admiţind că există o memorie de scurtă 
durată, înţelegeam mai ușor ce dificultăți întîmpină majoritatea conducătorilor auto 
în fixarea și păstrarea detaliilor şi chiar a elementelor de reper nodale pe traseele 
pe care le parcurg. Succesiunea rapidă a stimulilor face imposibilă reținerea întregii 
cantități de informaţie pe care o conține. Într-un experiment constatativ pe un 
lot de 500 de șoferi, dintre care 250 efectuau curse pe un traseu constant (șoferi 
pe autobuze) iar 250 efectuau curse pe trasee variate (şoferi pe autocamioane), 
doar 85 (50 din primul grup și 35 din al doilea) au putut furniza informaţii mai 
complete și mai amănunțite despre caracteristicile rutei şi ambianţei mai îndepăr- 
tate. Aceasta nu înseamnă că detaliile respective nu au acţionat ca stimuli, ci că, 
datorită inducției negative a altor elemente-stimul, care se succedă la interval 
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scurt (sub 8—10 minute — durata memoriei de scurtă durată), imaginea lor nu 
a putut fi stocată pentru uzul ulterior. $ a 

Pentru a fi păstrate o perioadă mai lungă de timp, informaţia și experiența 
achiziționate la un moment dat trebuie transcrise de pe suportul bioelectric, pe 
care sînt codificate în cadrul rețelelor reverberante, pe suportul biochimic, repre- 
zentat de moleculele gigantice ale acidului dezoxiribonucleic. În cazul reactuali- 
zării, intervine acidul ribonucleic, numit ARN-mesager, care preia informaţia sau 
altă secvență de experiență depozitată în ADN şi o readuce la suprafață, unde 
trece din nou pe suport bioelectric. La baza așa-numitei memorii de lungă durată 
(MLD), stau mecanisme biochimice, astfel că aceasta poate păstra experienţa, pentru 
eventuala utilizare în viitor, de la 30 de minute pînă la sfîrşitul vieţii individului. 

Pe lîngă mecanismele primare, la realizarea funcției memoriei participă şi 
așa-zisele mecanisme secundare; adică limbajul cu rolul lui denominativ și integra- 
tiv (memoria umană este aproape în întregime mediată verbal); formarea legături- 
lor şi asociaţiilor de ordin semantic şi pragmatic între diferitele secvențe şi conţi- 
nuturi stocate în creier (memoria umană nu este un amalgam de elemente, puse 
unele peste altele la întîmplare, ci un sistem dinamic înalt organizat) (fig. 22); 
reactualizarea și folosirea periodică a unora sau altora dintre conținuturile şi 
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torii factori: volumul general al materialului sau informaţiei ce trebuie memorate; 
natura sau forma de prezentare a materialului (obiecte, imagini, scheme, cifre, 
cuvinte etc.). În principiu, cu cît un material este mai concret, mai intuitiv, cu 
atit se memorează mai uşor, mai repede, și invers, structura internă a materia- 
lului (bine organizat și sistematizat, slab organizat sau neorganizat) — cu cît ma- 
terialul este mai bine organizat și sistematizat, cu atît memorarea lui devine mai 
ușoară; importanța sau semnificația materialului pentru cel care îl învață: un mate- 
rial care prezintă o importanță deosebită pentru satisfacerea unor interese. concrete 
sau pentru rezolvarea unor situaţii dificile se fixează incomparabil mai repede decit 
unul indiferent (neutru); posibilitatea subiectului de a efectua acțiuni și transformări 
concrete asupra materialului favorizează memorarea; labilitatea sistemului nervos 
al celui care memorează: tipul labil memorează mai rapid decît tipul inert; starea 
funcțională a celui care memorează — sănătos sau suferind, odihnit sau obosit, 
prezența sau absența intenției de a memora; memorarea intenţionată este mai efi- 
cientă decît cea neintenţionată. 

Fixarea unui material bogat necesită mai multe repetiţii. În afară de lungimea 
materialului, numărul acestor repetiţii variază în funcţie și de ceilalţi factori men- 
ţionați. Pentru a deveni eficiente, repetițiile trebuie să îndeplinească două condiţii: 
să fie eșalonate la intervale optime de timp și distribuite rațional pe diferite 
perioade (un număr mai mare la începutul procesului de învăţare și mai mic, 
către sfîrşit), să nu fie monotone, adică să introducă anumite variaţii, care să sti- 
muleze interesul și atenția subiectului (fig. 23). 
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Fig. 23 — Modelul eşalonării în timp a repetițiilor în vederea asigurării trăiniciei celor învățate. 


În desfăşurarea fazei de fixare pot să apară fenomene perturbatoare, pe care 
ne vom strădui să le neutralizăm, și anume: fenomenul distorsionării şi fenomenul 
inducției pro- și retroactive. > 

În primul caz este vorba de influența unor factori din afara actului propriu- 
zis al memorării — zgomote externe, stări emoționale puternice, tendința de a 
asimilia structurile informaționale sau instrumentale consolidate în raport cu ele- 
mentele noului material. Ca urmare, are loc denaturarea mai mult sau mai puțin 
semnificativă a ceea ce se memorează în momentul dat. În cazul al doilea, avem 
de-a face cu influența inhibitoare a unor elemente ale seriei prezentate spre memo- 
rare asupra celorlalte. Astfel, elementele de la începutul seriei exercită o inducție 
negativă (proactivă) asupra elementelor următoare, îngreuind fixarea lor; elemen- 
cele de la capătul terminal al seriei exercită şi ele o inducţie negativă (retroactivă) 
asupra celor care au fost prezentate anterior. Ca rezultat se produce efectul de 
listă (list effect): într-o listă de cuvinte, cifre, imagini etc. a! mai aes se TEn 
(memorează) segmentele extreme (începutul și sfîrșitul) şi cel mai slab, mijlocu 
Ce: oi cel mai eficient de atenuare a acestui efect este împărțirea seriilor 
lungi în mai multe secvenţe scurte (chunks) şi prezentarea secvenţelor la intervale 
mai mari de timp, pentru a anihila acțiunea inducției negative (Adams, 1967; 


Norman, 1969; Tulving şi Pearlstone, 1966). 
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Fig. 24 — „Efectul de listă “-memorare (explicația în text). 


Păstrarea se exprimă în durata în decursul căreia materialul, odată memorat, 
se menţine la un nivel de funcţionalitate satisfăcător în mecanismele interne ale 
memoriei. Lungimea acestei durate variază pentru diferite conținuturi ale experi- 
enței în limite foarte mari— de la cîteva minute, pînă la sfîrşitul vieții. 

Păstrarea se referă nu numai la durată, ci și la posibilitatea de a reproduce 
complet și corect (fidelitatea) materialul stocat. Un material odată memorat poate 
fi păstrat în decursul unui interval dat de timp, integral sau parţial, fără sau cu 
alterări de formă sau de conţinut. În principiu, se spune că o memorie este cu 
atit mai bună, cu cît păstrează mai complet și mai corect materialul memorat. 
Aceasta depinde de o serie de particularități funcţionale ale creierului (labilitatea, 
capacitatea asociativ-integrativă, pregnanţa şi stabilitatea pattern-urilor memoriale 
ale stimulilor), de caracteristicile modale, structurale şi instrumentale (semnificaţie 
adaptativă) ale stimulilor (obiecte, semnale, semne, cunoştinţe etc.), ca şi de frec- 
vença solicitării elementelor memorate în cursul activităţii și comportamentului. 

Păstrarea nu este un fenomen static, pasiv, ci un proces activ. Ea presupune 
desfășurarea unor operaţii interne de selecţie, sistematizare, integrare. Ca urmare, 
materialul memorat suferă inevitabil anumite modificări: unele detalii nesemnifica- 
tive sînt eliminate, de unde reducerea în timp a volumului informaţiei înregistrată 


iniţial; informaţia este recodificată într-o formă mai adecvată pentru subiectul în 
cauză (de exemplu, 
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prea schematică și lacunară) sau la denaturarea calitativă a materialului engramat 
(păstrarea devenind nesigură, infidelă). 

Reactualizarea reprezintă procesul de punere în funcţiune a conţinuturilor 
şi structurilor operatorii ale experienţei elaborate anterior. Prin intermediul ei 
ne putem da de fapt seama de existenţa ca atare a memoriei si de gradul ei de 
participare la desfăşurarea activității curente. Sub raport dinamic, reactualizarea 
trebuie văzută ca succesiunea logică a trei secvenţe: apelul, ecforarea, acceptarea. 
Apelul se realizează sub forma unei comenzi externe (o întrebare, o situaţie difi- 
cilă, un stimul etc.) sau interne (autointerogarea), care este receptată și notificată 
de „operatorii de intrare“ ai tezaurului memoriei de lungă durată. Aceştia, la 
rîndul lor, declanşează semnale detectoare, care explorează „„spaţiul“* memoriei și 
localizează elementele căutate. 

Ecforarea este operația de extragere a elementelor identificate de semnalele 
detectoare și de aducere a lor la „suprafață“, prin transferarea de pe suportul 
biochimic pe cel bioelectric circulant. Astfel, elementele respective intră în sfera 
conştiinţei. Atît apelul, cît și ecforarea se realizează cu o anumită latenţă, a cărei 
durată depinde de mărimea pragurilor corespunzătoare — pragul de acces şi pragul 
de ecforare. Primul se exprimă în claritatea și pregnanța adresei (indicatorii modali, 
individuali și spaţio-temporali) unde se află elementul căutat. Cu cît adresa res- 
pectivă este mai vagă, mai ștearsă, cu atît valoarea pragului de acces devine mai 
ridicată, iar latenţa detectării mai mare, și invers. Cel de al doilea se exprimă 
în cantitatea de energie necesară pentru incitarea elementului detectat și propul- 
sarea lui la suprafață: cu cît cantitatea respectivă de energie este mai mare, cu 
atît pragul de ecforare are o valoare mai ridicată, deci cu atît mai mare devine 
și latenţa ecforării. Cele două praguri variază în raport direct proporţional: creş- 
terii unuia îi corespunde creșterea celuilalt şi invers. 

Ecforarea este condiționată și de contextul obiectiv în care se găseşte obiectul 
(favorizant sau nefavorizant), de starea funcţională generală a sistemului nervos 
— tonus de excitabilitate optim sau modificat în hipo- (inhibiţie) sau în hiper- 
(supraexcitație), de starea de oboseală sau de odihnă etc., de tensiunea emo- 


ţională. 


Fig, 25 — Mecanismul procesului de reactualizare, 


Acceptarea constă în operația de „testare“! a elementelor ecforate, prin 
raportarea lor la „ceea ce s-a cerut“, şi de stabilire a adecvării sau inadecvării 
LA) 


è 
FE Me mecanism, se disting două forme de reactualizare: recunoaş- 


terea și reproducerea. Recunoașterea se realizează atunci cînd pattern-urile stocate 
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în memorie sînt relativ slab păstrate, cle neputînd fi ecforate fără apelul la re- 


perceperea obiectului corespunzător sau a unor obiecte “Vai pae pe W 
experiența anterioară, De pildă, cerînd unui conducător a s p apesi 
rost sau să ne deseneze semnele de circulaţie rutieră, este posibil ca e! să 
reuşească; modelele interne ale acestor semne nu sînt suficient de pueros A 
părite'* pentru a putea fi ecforate independent. În schimb, dacă îi prezent im co ul 
semnelor respective, el poate să le identifice corect. Imaginea perceptivă actua 
facilitează detectarea în memoria de lungă durată a modelelor respective şi adu- 
cerea lor în planul conştiinţei clare. 

Reproducerea constă în detectarea și ecforarea elementelor corespunzătoare 
din experienţa anterioară la simpla comandă, fără a recurge la un suport percep- 
tiv extern. Ea devine posibilă atunci cînd urmele engramate sînt păstrate la un 
grad de funcționalitate ridicat. Za 

Reactualizarea devine și principala coordonată de estimare a eficienţei siste- 
mului memoriei. Ea furnizează date despre calitatea atît a memorării (fixării), 
cît şi a păstrării. Astfel, pentru a ne da seama de capacitatea cuiva de a memo- 
ra, după ce-i prezentăm (o dată sau de mai multe ori) un anumit material, îi 
cerem să-l reactualizeze (prin recunoaștere sau reproducere) la diferite intervale 
de timp. 

Luată în sine, reactualizarea se caracterizează după indicatori cantitativi 
(volumul materialului recunoscut sau reprodus) și calitativi (exactitatea și fideli- 
tatea). Aşadar nu este suficient să se producă o reactualizare, ci se cere ca ea 
să fie: promptă, cît mai completă, cît mai exactă și fidelă. Abaterile de la aceste 
cerinţe se pot concretiza în : tardivitate [reactualizarea se face după ce nu mai avem 
nevoie de datele sau informaţia respectivă (de exemplu, în timpul unui examen 
poate fi uitată formula necesară rezolvării problemei date, reactualizîndu-se după 
aceea, dar fără folos)]; fragmentaritate (se reactualizează doar citeva elemente din 
totalul care ar fi trebuit memorat și păstrat); infidelitatea (ceea ce se reactuali- 
zează nu corespunde cu ceea ce s-a memorat şi cu ceea ce trebuia să fie reactuali- 
zat în momentul dat). 

___ Rezultă că o bună memorie se caracterizează prin: volum mare, completitudine, 
trăinicie, fidelitate şi promptitudine sau operativitate. 

Desigur, nimeni nu se poate lăuda cu o memorie perfectă, absolut ideală, 
a i perele Există mari diferențe individuale, în funcție de care oamenii 
morie rea SEI e cu memore foarte bună; cu memorie medie; cu me- 
în raport cu toate ti ed nimen lanukdisnune Adeiacaleșie nivelat mamaris 
de vedere, memoria TN cu anA au dar ap lant» DIN- acate, pyne: 
a). ical S ideia Ene Cu oaie o gamă foarte întinsă de varietăţi sau tipuri: 
simbolică; c) l că, olfactivă, gustativă; b) obiectuală, imagistică, 

; c) numerică, verbală etc, Să mal reținem că funcția memoriei este supusă 
unor transformări involutive, legate d p 

„ legate de vîrstă, îndeosebi în ceea ce priveşte capa- 

citatea de memorare-stocare, cee f RENSI P 
dori motorii A devina ' a ce face ca achiziția de nol cunoștințe şi deprin- 
esta În: Poran anth na mal ASUN: În fine, trebule amintit că procesul memoriei 
nu numai capacitatea de ia ansas șI subminat de cel al uitării. Creierul posedă 
asupra sa, ci și pionii atata at ra Poa Raira urmsig mullan card asplongazs 
interne, cit şi sub influenţa unor factori pe Al arata ND prin mecanisme active 
afectează cu precădere; Informatiile și perturbatori endogeni şi exogeni. Uitarea 
lipsite de utilitate, lip țiile şi operaţiile slab consolidate, slab structurate, 


site de supo 
rezolvarea sarcinilor activității Apa metvthlanal, sporadic sau deloc solicitate în 
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Cercetările experimentale au permis să se traseze o curbă specifică a uitării 
(fig. 24). După SumpSs observă, rațla cea mai mare de pierdere a informaţiei 
memorate se înregistrează în primele momente (ore și zile) după memorare. Dacă 
între timp nu se efectuează nici o repetiție, din cantitatea inițială de informații 
engramate nu mai rămîne decit aproximativ 20%. 

E Am insistat mai mult asupra funcţiei mnezice, dată fiind importanța ei deose- 
bită pentru activitatea de conducere auto. Ea asigură fixarea, consolidarea și păs- 
trarea informaţiei și schemelor operatorii executive implicate în buna desfăşurare 
a comportamentului la volan și constituie prin aceasta o verigă indispensabilă a 
performării efective a sarcinilor de conducere a autovehiculului. 

Dintre tipurile de memorie, pe primul loc — în cadrul activităţii de condu- 
cere auto — se situează memoria vizuală și cea kinestezică. Memoria vizuală este 
indispensabilă pentru învăţarea semnalelor şi semnelor de circulaţie rutieră, pentru 
elaborarea reprezentărilor spaţio-topografice, pentru formarea schemelor și re- 
prezentărilor mecano-tehnice. Memoria kinestezică stă la baza formării și executării 
optime a sistemului mişcărilor și acţiunilor motorii de stăpînire-manevrare a auto- 
vehiculului. 

Aparent, memoria solicitată de activitatea de conducere auto nu este atît 
de pretențioasă ca aceea pe care o reclamă alte activităţi. Deşi conducătorul auto 
nu are nevoie să înmagazineze un volum de informaţie şi de operații atît de mare 
şi de complex, memoria sa trebuie să se subordoneze unor condiţii severe de 
operativitate sau eficienţă, şi anume: completitudinea (codul semnelor de circulaţie 
şi al normelor de conduită rutieră să fie memorat şi păstrat integral, fără omisi- 
uni; uitarea unui semn sau a unei reguli poate produce serioase perturbații și 
dereglări ale comportamentului la volan; urcarea la volan nu este permisă fără 
verificarea prealabilă a măsurii în care persoana respectivă şi-a fixat şi cunoaște 
toate semnele și regulile ce ghidează sistemul circulației pe drumurile publice); 
trăinicia (elementele memorate să fie păstrate pentru toată perioada de execu- 
tare a activității de conducător auto); fidelitatea şi exactitatea [toate semnele şi 
regulile circulaţiei rutiere, toate reprezentările şi schemele mintale de ordin tehnic 
se cer a fi păstrate fără nici o alterare sau estompare a identităţii lor; conducătorul 
auto nu are libertatea de a introduce modificări personale nici în configurația 
imagistică a semnalelor și semnelor, nici în valoarea lor designativă (semnificaţie)]; 
promptitudinea (reactualizarea rapidă a modelelor stocate ale semnalelor, semnelor 
și regulilor — atît în forma recunoaşterii, cît şi a reproducerii); flexibilitatea opera- 
torie (succesiunea ecforărilor să concorde întocmai cu succesiunea semnalelor şi 


situaţiilor rutiere). fă . 

Or, nu este atît de ușor ca toate aceste cerinţe să fie satisfăcute în orice 
moment și la nivel optim. Chiar memoria semnelor rutiere, care se bazează în 
cea mal mare parte doar pe recunoaștere, nu funcționează la toţi conducătorii 


să p mod aranran E de nol, pe un lot de 150 de șoferi profesionişti, 


a rezultat situaţia din tabelul Il. i 
Din AR EEA AT în tabelul II rezultă două concluzii: numărul mare de 


subiecți care prezintă lacune În recunoaşterea şi reproducerea seriale de de 
culație și care, din această cauză, potenţial sînt supuşi unul pias ma maro N 
desfășurarea activităţi! la volan; diferența înalt sapalan, între ce SA gu orm 
ale reactualizării semnelor de circulaţie, recunoaşterea fiind net super Oar repre. 
ducerii. Din discuţiile purtate cu cel care au avut rezultate mai s i e (sub 75%) 
la testul menţionat, a reieșit că acestea pot fi puse pe seama „lipsei de preocupare 


79 


Tabelul | 
lor de circulație 


i iei semne 
ezultatele obținute la proba de verificare a memorie 


Di nu 


Total 
i 9 cu 50% lintre 25%—| sub 25% 
Sarcina fete sc AA răspunsuri 50% răspun- răspunsuri 
Prede corecte corecte suri corectej corecte 
| | | | 
Numărul semnelor pre- | | | | 
zentate spre recunoaștere A a lic 
şi denumire = 30 93 34 13 | 
tuns 0 e E Ra i e ci 
Numărul denumirilor 
pentru care trebuiau re- 
produse semnele prin in- | 
dicarea formei și 
culorii = 30 53 | 62 21 10 4 150 


de a verifica şi consolida trăinicia şi corectitudinea păstrării în memorie a semnelor 
de circulație“. Majoritatea au recunoscut că, după obţinerea permisului de condu- 
cere, nu au mai făcut nici un exerciţiu de reîmprospătare sau rememorare a codului 
semnelor rutiere, considerînd că aceasta s-ar realiza de la sine, pe parcursul desfă- 
şurării activităţii. Alţii au motivat că au acordat atenţie doar semnelor mai impor- 
tante („,stop'“, „cedează trecerea", „interdicție“* etc.) pentru siguranța circulaţiei, 
neglijîndu-le pe celelalte. În fine, alți subiecți au rămas surprinși de rezultatele 
slabe obţinute, mai ales că aveau impresia de a fi reţinut şi stăpînit bine semnele 
de circulaţie. 

Impresia aceasta a „deja cunoscutului“ sau „deja știutului“* se manifestă 
destul de frecvent și ea reprezintă un fel de capcană în care ne lăsăm prinşi și 
care ne împiedică să insistăm cit ar fi necesar pentru consolidarea datelor memorate 
anterior. 

Lacune și mai mari am constatat în păstrarea şi reactualizarea normelor și 
regulilor de circulaţie rutieră. Din cei 150 de șoferi profesionişti investigați, 
doar 45 au răspuns corect la cele 50 de întrebări alese din ghidul circulaţiei ru- 
tiere „Verificați-vă cunoştinţele“. Un număr de 60 de persoane au reușit să răs- 
punan doar la 50 de întrebări, iar 25 — doar la 10 din cele 50 de întrebări. Justi- 
Aaea M ranee ean ma a „codul“ cu regulile respective niciodată 
igual ua conducere; nu toate situaţiile prevăzute de regulile 
A Paer La i ta pentru buna desfășurare a traficului rutier; nu trebuie 
eee eee ce minei ne cart a 

Privită din perspectiva $i ii pocăii reținute; nimeniinuiie stie pejtoate: 

f guranței maxime a circulației, situaţi 
aperats menoritoare: Minimalizarea rolului memoriei F dë aan n Su 
conștiente din partea multor conducători auto, de a pă a pa i papar 
mentele informaționale im Enae pastra în memorie toate ele- 
se transformă et) ue pa 2 E Eres comportamentalul a volan, 
x t S 
Pe lingă „,pierderile“* propriu-zise sau lacunele în „„stocul“* 


înregistrat inițial, mai pot apăre 

í a şi alte disfunctii i 

sistemului memoriei, de asemenea cu efecte Pee urt 
activității de conducere auto. Cele mai se 
recunoașteri determinate de osci 


informaţional 


Nep $ emporare ale 
gative asupra bunei desfășurări a 


leu ale oe mnificative sînt următoarele : falsele 
percepţiei (acuităţii vizuale, discriminării 
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contururilor şi culorilor, mobilităţii — persistența efectului percepţiei anterioare); 
tardivitatea reactualizării : trecerea unui timp prea lung din momentul apariţiei 
situaţiei rutiere cărela trebuie să-l facă față conducătorul auto și momentul aducerii 
în planul activ al conştiinţei a modelului informaţional corespunzător; de aici decurge 
întîrzierea cu care se efectuează acțiunea reglatoare impusă de situația dată; bloca- 
jele de ecforare şi „„vidurile de memorie; în anumite situaţii rutiere, care apar in- 
stantaneu sau care sînt foarte complexe, forţa excitație! actuale, prin inducţie ne- 
gativă, produce creşterea pragurilor de ecforare; ca urmare, reactualizarea se 
blochează, conducătorul auto nereușind să găsească în memorie nici unul dintre 
elementele de care are nevoie în momentul dat. 

Funcționarea sistemului memoriei poate fi perturbată pentru o perioadă mal 
scurtă sau mai lungă de timp de influenţa unor factori diverşi, externi şi Interni: 
căldura sau frigul excesiv, poluarea chimică a atmosferei, zgomotele puternice, 
consumul de alcool, oboseala ctc. Efectul lor este cu atit mal dezorganizator, cu 
cît urmele sau pattern-urile informaţional-operatorii (executive) sînt mai slab engra- 
mate (fixate). De aceea, memoria implicată în activitatea de conducere auto nu 
trebuie apreciată doar static, la un anumit moment, ci şi dinamic, prin prisma 
gradului de consolidare şi rezistenţă la perturbații pe care îl ating în timp elemen- 
tele stocate. Activitatea de conducere auto avînd un caracter organizat, structurat, 
memoria nu se reduce la fixarea şi păstrarea unor elemente izolate, ci presupune 
și înregistrarea și consolidarea legăturilor funcționale dintre ele, a programelor 
care alcătuiesc scheletul ei logic. 

Dealtfel, datele experimentale arată că, chiar dacă elementele informaţionale 
şi motorii necesare s-au fixat şi se reactualizează corect, comportamentul la volan 
nu atinge nivelul satisfăcător de eficiență atita vreme cît nu se formează și nu se 
consolidează legăturile dintre ele, atita vreme cit nu se trece deci, de la o me- 
morie de tip ,,molecular““ (a „elementelor în sine“) la una de tip „„molar“* (a 
„configuraţiilor şi programelor comportamentale'*). 

Aceasta înseamnă că memoria proprie activităţii de conducere auto nu este 
dată, așa cum greşit înclină unii să creadă, ci ea se formează în cadrul procesului 
de instruire. Sarcina de a o forma trebuie să stea de la început atit în atenţia 
instructorului, cît şi a cursantului. Pentru atingerea acestui scop trebuie să se 
prevadă exerciții speciale de fixare, de legare-articulare a elementelor în acțiuni 
şi programe unitare (compacte), de consolidare și automatizare. 

Deosebit de importantă este dezvoltarea memoriei spaţial-topografice, pe 
care o putem considera o componentă de bază a aptitudinii de conducere auto. 
Este vorba de constituirea unui sistem de reprezentări şi scheme mintale ale confi- 
gurațiilor spaţiului rutier: traiectoriile rutelor, modul de dispunere şi organizare 
a localităților, principalele puncte de orientare geografică. O bună conducere a 
autovehiculului presupune întotdeauna ghidarea din interior pe baza unor scheme 
şi reprezentări spațio-topografice adecvate, care să preceadă atit percepţia imediată, 
cît și operaţiile motorii. Absența sau funcţionarea deficitară a acestor componente 
generează nenumărate discoordonări în raporturile dintre verigile comportamentu- 
lui de conducere auto, unele cu consecinţe nefaste. 

Pentru facilitarea formării și consolidării structurilor mnezice ale activităţii 
de conducere auto putem apela la diverse procedee mnemotehnice. Trei dintre 
acestea ni se par a fi mal adecvate activităţii de conducere auto, şi anume: 

— procedeul organizării şi sistematizării logice; 

— procedeul asocierii; 

— procedeul localizării sau spaţializării. 
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și sistematizării logice constă în împărțirea sar- 
lor serială, conform 


ăţii. În acest caz, de pildă, semnele de circulație 
ură logică cu actele motorii pe care le comandă, 


reglare a autovehiculului — în conexiune logică cu situa- 


trategii sau alteia. Totodată, procedeul enunțat re- 
secvențele 


Procedeul organizării tizării logi 
cinilor şi materialului de învăţare în unități logice și dispunerea 
programului de performare a activit 
nu trebuie învăţate izolat, ci în legăt 
iar diferitele strategii de 
tiile ce impun folosirea unei s dată, ji 
clamă ca fiecare secvență nou învățată să fie conectata şi integrată cu 
învățate anterior și care intră în acelaşi „program“. 

Procedeul asocierii presupune legarea materialului nou — semne şi reguli 
de circulație, cunoștințe tehnice etc. — de obiecte, imagini, scheme mai familiare, 
mai cunoscute. Acest procedeu se aplică strict individualizat, fiecare recurgînd la 
acele suporturi care îi sînt mai la îndemînă, mai bine consolidate în fondul experi- 
enţei anterioare. Asocierea constituie modalitatea principală de învăţare a semne- 
lor rutiere, componenta figurală (iconică) favorizind fixarea componentei verbale, 
și invers. 

Procedeul localizării sau spațializării constă în plasarea mintală a sem- 
nelor și regulilor de circulație, a noțiunilor tehnice etc. în anumite locuri (loci) 
sau „în situație“. De exemplu, reținerea unor semne de genul „stop“, „cedează 
trecerea“, „drum prioritar“, „Sens giratoriu“ etc. se realizează mai trainic şi mai 
corect dacă se localizează spaţial în situațiile care reclamă prezența lor. Esenţial 
în folosirea acestui procedeu este apelul la reprezentări spaţiale şi topografice, la 
vizualizare. 


Atenţia ; rolul ei în reglarea comportamentului la volan 


Atenţia este o funcţie psihică indispensabilă în orice moment al existenţei, 
avînd rolul de a autoregla activitatea psihică pe microintervale și intermitent. Aten- 
ţia este înţeleasă ca funcţia prin care se realizează orientarea şi concentrarea elec- 
tivă a activităţii psihice asupra unui grup limitat de obiecte, fenomene şi acţiuni 
definite. Fără participarea ei nu este posibilă activitatea selectivă a psihicului, ceea 
ce are repercusiuni asupra clarităţii percepțiilor şi fixării lor în memorie. Din mul- 
titudinea informaţiilor senzoriale (ordonîndu-le şi ierarhizîndu-le), atenţia selec- 
tează o cantitate relativ redusă de elemente. 3 

Autorii de la sfîrşitul secolului trecut şi din primele trei decenii ale secolului 
nostru tratau atenţia prin prisma relației ei cu conştiinţa, socotind-o un indicator 
al gradului de claritate al acesteia. A fi atent echivala, în accepțiunea lor, cu un anu- 
pl ut R ame a conştiinţei. Cu cît conştiinţa se putea ridica la un grad de 
ir anti Alia , cu atit atenţia era mai bună, şi invers. Se putea vorbi deci de 
Deea jipreportienal între intensitatea atenţiei și extensiunea sau sfera ei. 
pi Tea atenției apăreau factorii determinanţi principali ai scăderii 
Sao aere ei enaner Wundt (1886) face o sugestivă comparaţie între 
7 cala ab adera ae lupa vizual, arătînd că aşa cum există vederea 
care se îndreaptă atenţia, şi idei vagi, ce iesi hnala En Soni di e ae CTE 
anie MEI era tenda o EA SES ssu na dența propriu-zisă a focarului 
acționează ca selector și amplificator al iile poe pu (a o peteetiulal Sa 
a O a e A sa (90 în cîmpul conştiinţei. Cam în același 
coriştiinșă care asigură activitatii mintale ): El considera atenția acea stare de 
E aicea ma bunden oA rezu tatele optime, arătînd că modalita- 

ste aprecierea prin introspecție a gradelor de cla- 
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ritate ale diferitelor grupe de senzații, cărora li se opun cele care distrag atenţia. 
McDougall (1 902) atribuia atenţiei rolul de a clarifica și de a reliefa senzațiile și ideile. 
La baza acestui fenomen el punea interacţiunea tendințelor. Unii autori (Ribot, 1889; 
James şi Lange, 1890; Vaschide şi Meunier, 1910; Bechterev, 1913) au încercat să 
scoată în evidență corelaţiile neurofiziologice ale atenţiei, și anume: componentele 
motorii (contracția anumitor grupe de mușchi, îndeosebi a celor frontali, care au 
şi fost denumiți „mușchii atenției““), componentele vegetative (accelerarea ritmului 
respirator, intensificarea fluxului circulației sanguine în regiunea capului), compo- 
nentele nervoase (concentrarea excitaţiei în zone limitate ale creierului, concomitent 
cu scăderea nivelului excitabilității în alte zone). Acest fel de a vedea lucrurile a 
contribuit mult la depășirea perioadei introspecționist-fenomenologice în cerce- 
tarea atenţiei și la abordarea ei experimental-obiectivă. 

Psihologia contemporană include atenția în contextul interacțiunii omului 
cu lumea externă, al realizării proceselor psihice specifice de cunoaștere și al actelor 
motorii. Prin intermediul ei se analizează și se explică principalele caracteristici 
dinamice ale activității, și anume: direcționalitatea sau orientarea, selectivitatea, co- 
mutativitatea, intensitatea sau concentrarea s.a. 

Atenţia îndeplineşte un rol activ de dirijare, de activare, de fixare etc., faci- 
litînd și îmbunătăţind desfășurarea oricărei acţiuni, oricărui proces psihic specific. 
Dimpotrivă, slăbirea sau lipsa atenţiei se traduce prin dezorganizarea acţiunilor 
în raport cu stimulii externi, prin scăderea autocontrolului și a nivelului general 
de activare sau de vigilență. Aceasta explică ușurința cu care fiecare dintre noi re- 
uşeşte să sesizeze, în cursul autoanalizei, contribuţia factorului atenţie la reglarea 
activităţii, Foarte multe dintre erorile pe care le comitem, în rezolvarea diferitelor 
sarcini, pot fi puse pe seama slabei atenţii. „N-am fost atenti“ este una dintre cele 
mai frecvente motivări pe care le înregistrăm, în cazul unor deviații sau omisiuni 
în derularea comportamentului cotidian. 

Formele sau tipurile de atenție au fost stabilite în funcţie de două criterii: 
activitatea psihică, în cadrul căreia se manifestă și gradul de implicare a controlului, 
şi efortului voluntar al subiectului. 

Primul criteriu a dus la delimitarea a două forme principale de atenţie: atenția 
nespeci fi că și atenţia specifică. Atenţia nespecifică este o stare generală de pregătire 
psihofiziologică (de exemplu, „starea de veghe“* sau de „vigilenţă ) ori o stare de 
aşteptare („stare de start'“ sau de „pîndă‘‘). Trecerea de la prima treaptă la cea de 
a doua este determinată de un „semnal‘‘ de avertizare, care poate proveni din in- 
terior (de exemplu, „comenzi pentru sine““, de genul „la să fiu atent, să văd ce se 
întîmplă !'%), fie din mediul extern. „Starea de așteptare se caracterizează prin 
creşterea „,nivelului““ inițial de activare, prin sporirea acuității senzoriale, stoparea 
fluxului ideaţiei interne şi punerea în „alertă“ a verigii motorii de răspuns. Ea se 
realizează îndeosebi prin intermediul reflexului de orientare (R.O.), adică al unui 


prim răspuns, în esență nespecific, pe care organismul îl dă la noutatea relativă a 
stimulilor, indiferent de felul lor — vizuali, auditivi, olfactivi, tactili etc. (Sokolov, 
1958, 1962). 
Noutatea stimulilor intensifică influenţa activatoare a formaţiunii reticulate 
din trunchiul cerebral asupra scoarţei cerebrale, ceea ce duce la creşterea tonu- 
sului general de excitabilitate și la pregătirea pentru activitatea ce urmează a fi efec- 


tuată. 


Atenţia specifică es 
tivităţi psihice concrete. A 


te cea care intervine și facilitează desfăşurarea unei ac- 
m putea spune deci că este o formă de atenţie instru- 
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mentală sau operantă căreia i se disting trei tipuri: atenția ASIEI a doetil ; 
atenția intelectuală (mintală); atenția motorie (Pisron, 1934; Munn, ; Popesci 
Neveanu, 1979). 

Atenţia senzorială este implicată în toate fazele de desfășurare a Pa: 
piei — detecție, discriminare şi identificare. Prezenţa ei sporeşte, în primu A ; 
capacitatea rezolutivă a analizatorilor (creşte nivelul sensibilităţii), atenuează Sc: 
tele factorilor perturbatori externi (acţiunea unor stimuli lăturalnici) sau interni 
(tendinţe, impulsuri, ecforări spontane ale unor secvenţe din experienţa anterioară 
etc.), dirijează și menţine acţiunile de explorare a obiectului percepţiei, facilitînd 
formarea unei imagini adecvate și clare. Cercetările experimentale” şi faptele de 
observație curentă arată că slăbirea atenţiei (care poate fi provocată de oboseală, 
de acţiunea alcoolului și a diferitelor tranchilizante, somnifere și droguri) duce la 
scăderea severă a capacităţii de discriminare și identificare a stimulilor (Brown, 
1960; Buckner şi McGrath, 1963; Fraisse şi colab., 1961; Holland, 1963; Leontiev, 
1964; Morgan, 1966; Popescu-Neveanu, 1979; White, 1964). Ca urmare, frecventele 
omisiuni ale semnalelor și falsele identificări dereglează sau fac imposibilă elabo- 
rarea răspunsurilor motorii adecvate. 


Atenţia intelectivă este declanșată de formularea unei întrebări sau pro- 
bleme, a cărei rezolvare reclamă efectuarea unui proces susținut de gîndire. Rolul 
ei în acest caz se concretizează în: accentuarea și perpetuarea în timp, atît cît este 
necesar, a unui construct mintal (concept, idee); direcționarea spre obiectiv sau 
scop a cursului gîndirii; organizarea logică a raționamentelor și operaţiilor; controlul 
rezultatelor parţiale și al celui final. 

Slăbirea atenției duce la scăderea sagacității gîndirii şi la risipirea gîndurilor, 
la pierderea din vedere a țintei prin destrămarea succesiunii logice a secvenţelor. 
Ca urmare, scade considerabil randamentul în rezolvarea sarcinilor de analiză și 


sinteză, de abstractizare-generalizare, de relevare a analogiilor, de calcul, de ela- 
borare și adaptare a deciziilor. 


Atenţia motorie este răspunzătoare de coordonarea mişcărilor în raport cu 
conţinutul sarcinilor şi specificul scopurilor ce trebuie realizate. Ea intervine în- 
deosebi în cursul formării deprinderilor, acționînd ca selector al mişcărilor corecte 
și ca mecanism de frînare a celor inadecvate. Pe măsură ce deprinderea se consoli- 
dează şi se automatizează, atenția motorie trece din stare activ-fazică în stare latent- 
tonică. Ea revine însă imediat la starea fazică, atunci cînd în calea derulării deprin- 
derii apare un obstacol sau cînd se modifică datele inițiale ale situaţiei. 

3 După gradul de participare a voinței se disting trei forme de atenţie: involun- 
tară, voluntară, postvoluntară. 
Dama a oluintară se realizează fără nici un efort de voinţă, fără intenţia 

s tă și susținută de noutatea și intensitatea sau pregnanța 
AEN externi. Poate fì asimilată reflexului de orientare. Datorită atenției in- 
a R e ale elementelor situaţiei în care se află subiectul şi se creează 
ie ae apa lila ei A Co doliu pentru performarea unui act comportamental 

a de 4 ani, de acest tip de atenţie depinde în cea mai 


cuprindere limitată (n inconvenientele sale sînt durata scurtă și sfera de 

face eati inediate a une marno sau atractivi sau cei care corespund unei 
ului), x i ; 

de atractivitate sau noutate, ). Ea devine inoperantă în cazul situaţiilor lipsite 


dar care trebuie abo 
A rdate și rezolvate Aa 
şurarea optimă a activității: de învățare, de muncă, de teza ; P Gaa 
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Atenţia voluntară are la bază o comandă voluntară, deliberată a subiec- 


tului: „Trebuie să fiu atent !'* — deci se realizează c 


JON l k u prețul unul efort și cu consum 
energetic. Dîndu-și această comandă, 


ind subiectul se mobilizează, se încordează pentru 
a fi atent, adică pentru a menţine cursul acțiunii începute, pentru a nu pierde din 
sfera clară a conștiinței scopul și mijloacele necesare atingerii lui. Nivelul la care 
poate ajunge atenţia voluntară depinde tocmai de capacitatea de mobilizare și efort 
a subiectului, de gradul de elaborare şi maturizare a mecanismelor voinței și auto- 


controlului. De aceea este firesc să existe diferențe individuale în ceea ce priveşte 
această formă de atenţie. 


Pe măsură ce, în cursul unei activități, se elaborează și se consolidează conți- 
nuturile informaţionale și structurile operaționale corespunzătoare, devine tot mai 
importantă atenția  postvoluntară. Aceasta își păstrează caracterul intenţional, 


deliberat, dar îşi diminuează încărcătura de efort și consumul de energie 
nervoasă. 


In mod normal, între cele trei forme de atenție se realizează, pe verticală, 
treceri reciproce, toate subordonindu-se atenției voluntare. Cînd mecanismele 
controlului voluntar sînt insuficient elaborate și consolidate, atenţia voluntară de- 
vine fragilă și poate fi înlocuită de atenţia involuntară, ceea ce conferă comporta- 
mentului un aspect instabil, oscilant. 

Psihologia experimentală a reuşit să măsoare și să cantifice atenţia, stabi- 
lindu-i următoarele proprietăți: volumul, concentrarea, stabilitatea, distributivitatea, 
comutativitatea. 

Volumul se determină după numărul de elemente (obiecte, litere, cifre, 
cuvinte, figuri etc.), care pot fi conştientizate simultan în cîmpul perceptiv extern, 
sau după numărul imaginilor, ideilor etc. ce pot fi menținute la un moment dat 
în sfera clară a conștiinței. 

Cercetările efectuate au stabilit că volumul atenţiei este cuprins între 5 și 
9 „elemente“ („„magicul număr 7 + 2“, Miller, 1959). Termenul de „element“ 
are aici sens informaţional-structural. Astfel, cu cît aceste „elemente“ alcă- 
tuiesc o structură informaţională mai unitară, cu atît pot fi cuprinse mai bine în 
focarul atenţiei. De exemplu, dacă am prezenta unui subiect litere izolate, acesta 
nu ar putea conșştientiza dintr-o dată mai mult de 7, dar integrîndu-le în cuvinte, 
numărul lor va creşte la 20. i) 3 

În ceea ce priveşte latura informaţională a atenției, putem spune că extragem 
o cantitate cu atît mai mare de informaţie, cu cît fiecare constituent al cîmpului 
perceptiv extern posedă o încărcătură de „date mai mare Acen SPee este 
deosebit de important, întrucît ne permite sa sporim volumu E » prin fă 
primarea unei cantități mari de informaţie într-un număr mic de elemente fizice 


(simboluri). 
Concentrarea exprimă ir 
obiectului cercetat. Ea se află în rap 


intensitatea cu care atenţia se fixează asupra 
ort invers proporţional cu volumul: cu cît 
ne concentrăm mai mult, cu atît numărul elementelor pe caan fixăm este mai 
mic, și viceversa. Intensitatea concentrării atenţiei se datată d la BA: rezis- 
tenţei la influenţa stimulilor perturbatori, de limitarea „intrări ital lei ati 
riale. Opusul concentrării este distragerea sau slăbiciunea sran a xistă mari 
deosebiri în capacitatea de concentrare a atenției diferiților indiv A : în Mi 
unele persoane pot să se concentreze atit de adînc încît să-și cont nus ay m 
în condiţiile acţiunii unor factori perturbarori puternici (eoma a 3 Sl că on 
centrează atît de slab, încît sînt distrase de cei mai neînsemnați stimu 
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bianță. Cauza acestor deosebiri trebuie căutată în trăinicia mecanismelor voluntare 
de autocontrol și în raportul dintre forța excitației şi inhibiţiei. In general, tipul 
slab de sistem nervos, ca și cel neechilibrat excitabil se caracterizează printr-o 
capacitate de concentrare sensibil mai mică decît tipul puternic echilibrat mobil 
sau decît cel puternic echilibrat inert (Teplov, 1960; Sokolov, 1964). 

Oboseala nervoasă și diferite substanțe farmacologice scad capacitatea de 
concentrare. 

Stabilitatea exprimă dimensiunea temporală a atenției. Ea se determină 
ca durată compactă sau continuă în decursul căreia atenţia se menţine la nivelul 
optim de concentrare. Aceasta depinde de forţa sau profunzimea concentrării, 
de capacitatea generală de efort neuropsihic a individului, de forța și echilibrul 
excitaţiei și inhibiţiei, ca şi de influenţa pozitivă sau negativă a motivaţiei. 

Diverși autori au încercat să determine mărimea medie a duratei unei stabili- 
tăți compacte, fără oscilații. Woodworth (1949) a constatat că în perceperea sti- 
mulilor vizuali şi auditivi simpli intervin întreruperi de cîteva miimi de secundă 
la fiecare 8—10 secunde. După Bills, oscilaţii scurte ale fluxului atenției se produc 
aproximativ de trei ori pe minut. Dobrînin susține, pe de altă parte, că prin efort 
voluntar se poate realiza o stabilitate a atenţiei timp de 40—50 de minute, fără 
oscilații. Concentrarea atenţiei nu poate fi menţinută indefinit, fără fluctuații; dar 
aceste fluctuații se produc pe fondul aceluiaşi „obiectiv“* şi nu duc la deplasarea 
atenției spre altceva. 

Dacă fiecare asemenea oscilație ar determina focalizarea altui obiect, a altui 
stimul din mediul extern sau intern, atunci locul stabilității ar fi luat de insta- 
bilitate. 

Pe de altă parte, stabilitatea nu trebuie înțeleasă ca fixitate, adică menţi- 
nerea în cîmpul intern al conștiinței a aceluiași conținut informaţional. Aceasta 
ar deveni un obstacol în calea desfășurării spre scopul propus a acţiunii mintale 
sau practice, așa cum se întîmplă în cazul unor structuri obsesive („idei fixe“). 
Stabilitatea are caracter dinamic, ea presupunînd urmărirea, la un nivel optim de 
concentrare, a obiectului în mișcarea sa, în diversitatea ipostazelor şi relaţiilor 
sale cu alte obiecte. 

Pe Stabilitatea atenției asigură continuitatea eforturilor făcute în vederea finali- 
zarii unei acțiuni, rezolvării unei sarcini. Efortul pe care-l reclamă ea din partea 
subiectului depinde de complexitatea şi dificultatea sarcinilor, de ineditul lor și 
de semnificaţia pe care o au (ce rezonanță afectivă şi motivaţională au în planul 
intern al subiectului). 

pia Pa See ce eo omutului sarcinilor : sarcinile cu conţinut 
ST ep ee N See NES s zi ilitatea atenţiei decît cele cu conținut 
boraan irla ai tone. De acest lucru trebuie să se țină seama în ela- 

optimizare a activităţii de învăţare și de muncă. 


Distributivitatea atenţiei se referă la extensiunea concentrării la un moment 


dac, Întrun fel, ea corespunde volumului. Prin urmare, în plan perceptiv și mintal 
NA RE a Gângrară numărul „elementelor“ asupra cărora se poate 
E AE lea AAA amy tan atenția, iar în plan executiv — motor —, numărul 
mele decenii E rap aa același timp. Cercetările experimentale din ulti- 
trare fine aloe ns că distributivitatea nu trebuie înțeleasă ca o concen- 
trare rapid succesivă E pa ex şi de acelaşi grad de intensitate, ci ca o concen- 
Jai oo rvaje a , eplasare a focarului atenției de la un element la altul 

scurte de timp, adesea insesizabile chiar de către subiect. Pe 
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de altă parte, distributivitatea se află, după părerea noastră, în interrelaţie cu 
atenţia senzorială, intelectivă și motorie, ca și cu atenția involuntară, voluntară, 
intențională, habituală (postvoluntară). 

Deoarece o activitate se desfășoară de obicei în mai multe faze și pe mai 
multe niveluri, nu este solicitată, numai o singură modalitate sau calitate a atenţiei. 
Din acest punct de vedere, distributivitatea capătă un temei real, corespunzător 
diversității pe orizontală, simultane, a componentelor care formează o secvență 
în contextul unui flux de mai mare întindere al unei acțiuni. Distributivitatea este 
solicitată în cursul acţiunilor care se desfăşoară în mişcare și în cadru (mediu) 
variabil, cum este și conducerea auto. Deşi este favorizată de anumite calități 
naturale ale sistemului nervos (de pildă, mobilitatea şi echilibrul excitaţiei și inhi- 
biţiei), distributivitatea poate fi educată prin exerciții sistematice de lungă durată. 
Este demonstrat, însă, că realizarea acestui deziderat este cu atît mai ușor de 
atins cu cît individului i se atribuie sarcini care o solicită în mod deosebit, de 
de la o vîrstă mai tînără. 


Comutativitatea sau flexibilitatea este proprietatea atenției de a urma 
logica internă a activităţii și de a se deplasa cu ușurință, fără perioade mari de 
latență sau stagnare, de la o secvență la alta, în interiorul aceleiași sarcini, de la 
o sarcină la alta, în cadrul aceleiași forme de activitate, şi de la o formă de acti- 
vitate la alta. Opusă comutativității este rigiditatea sau fixitatea atenţiei, care 
generează în plan comportamental perseverații, rămînerea în urma dinamicii eveni- 
mentelor şi solicitărilor externe. 

Posibilitatea de comutare a atenţiei este dată de însăși mobilitatea focarului 
dominant de excitație de la nivelul scoarței cerebrale și de raporturile de inducţie 
reciprocă dintre diferitele zone neuronale atit pe verticală, cît și pe orizontală. 
Ele sînt subordonate mecanismelor superioare de autoreglare, de tip voluntar- 
conștient, mediate prin comenzi verbale. Graţie acestor mecanisme, comutativi- 
tatea atenţiei capătă caracter selectiv-direcționat, subordonîndu-se nu atît jocului 
aleator al influențelor externe, cît mai ales logicii programelor de desfăşurare 
şi finalizare a acţiunilor. Stimulii care determină comutarea atenţiei se află deci 
nu numai în exterior, ci și în interiorul subiectului, sub forma intenţiilor, dorin- 
ţelor şi deciziilor (hotărîrilor) de a schimba, într-o direcție sau alta, cursul acti- 
vităţii date sau de a trece la o altă activitate. 

Se observă variaţii mari ale comutativităţii atenţiei de la individ la individ, 
ca și la unul și același individ în momente şi situaţii diferite. În funcţie de aceasta, 
oamenii pot fi clasificați în trei categorii: foarte mobili (cu capacitate înaltă de 
comutare); mobili (cu capacitate medie de comutare); inerţi sau rigizi (cu capaci- 
tate scăzută de comutare). $ 

Întrucît comutativitatea este o dimensiune dinamică, ea poate fi corelată și 
cu tipurile temperamentale. Astfel, tipul coleric prezintă cea mai mare mobilitate 
a proceselor nervoase și cea mai înaltă capacitate de comutare; tipul sanguinic, 
comparativ cu colericul, posedă o mobilitate mai scăzută și, implicit, o capacitate 
de comutare moderată; capacitatea de comutare a atenţiei la tipul flegmatic, carac- 
terizat prin inerția accentuată a proceselor nervoase fundamentale, va fi redusă. 

Să nu înțelegem din cele afirmate anterior că tipurile temperamentale se deose- 
besc total şi iremediabil în ceea ce privește capacitatea de comutare, mai ales că în 
determinarea nivelului ei intervin mecanismele secundare voluntare, care pot 
compensa sau masca, între anumite limite, efectele trăsăturilor înnăscute ale proce- 
selor nervoase fundamentale. Astfel, flegmaticul poate să-şi accelereze ritmul de 
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derulare a proceselor psihice și reacțiilor motorii de răspuns, iar colericul să-l nee 
tinească, atunci cînd situația obiectivă externă sau sarcina din cadrul activității ES 
care o desfășoară, reclamă aceasta. Capacitatea de comutare poate scădea, O 
persoană, sub influența unor factori perturbatori, ca oboseala, stress-ul și insane 
emoțională, disconfortul fiziologic (dureri, îndeosebi viscerale), alcoolul, droguri e. 
De asemenea, virsta înaintată poate constitui un factor care atenuează mobilitatea 
structurilor comportamentale și, implicit, flexibilitatea atenţiei. 

Rolul atenției în reglarea comportamentului la volan. Conducerea 
auto poate fi considerată o activitate prin excelență legată de atenție. Specificul ei, 
dat de desfăşurarea într-un mediu rapid variabil și cu evenimente aleatoare, reclamă 
o permanentă și complexă interacţiune și corelare a tuturor formelor (tipurilor) 
şi calităților atenţiei. 

Deoarece conducerea autovehiculului presupune explorarea continuă a rutei 
şi a ambianţei mai îndepărtate, precum și inspecția vizuală periodică a indicatoarelor 
aparatelor de măsură și control de la bord, ea solicită din plin, pe toată durata șederii 
la volan, atenţia senzorială, îndeosebi pe cea voluntară și postvoluntară (habituală). 
Buna sa funcţionare se concretizează în ridicarea și meţinerea la nivel optim a per- 
ormanţelor în detectarea, discriminarea, identificarea și interpretarea promptă 
şi corectă a semnalelor, ceea ce facilitează elaborarea comenzilor adecvate fiecărei 
situații rutiere particulare. La începutul practicării conducerii auto, pînă cînd se 
elaborează şi se consolidează strategiile perceptive corespunzătoare specificului 
situațiilor şi solicitărilor rutiere, precum și în condiţiile deplasării pe rute noi și 
cu grad de dificultate crescut, predomină atenția voluntară. Menţinerea ei îndelungată 
reclamă însă din partea conducătorului auto un efort și o încordare mare şi aceasta 
accelerează apariția și instalarea oboselii senzoriale. Spre a evita efectele ei pertur- 
batoare, se recomandă pauze (popasuri) scurte (de cca 10—15 minute) la fiecare 
1—1,5 ore de ședere la volan. Fiecare ştie din proprie experiență că solicitarea și 
încordarea psihică intense duc la instalarea destul de rapidă a oboselii oculare. 
Această „oboseală““ cuprinde musculatura extrinsecă a globilor oculari, care reali- 
zează mişcările de explorare a rutei și ambianţei mai îndepărtate, cît și veriga senzo- 
rială propriu-zisă — celulele fotosensibile ale retinei, care nu reușesc să sintetizeze 
în ritmul impus de apariția semnalelor, pigmenţii implicaţi în captarea și transfor- 
marea luminii în influx nervos. 


i Ran urmare, oricît am încerca să ne încordăm atenția, să ne străduim să o 
m UAA D Eae 2 Pip îndelungat (ore în șir), nu vom reuși, deoarece aceasta 
e eter a em constata noi înșine aceasta: deși încercăm să ne mobilizăm 
pem imp E rem au eficiența verigii senzoriale scade, dovadă procentul 
i Di Aaa or și interpretărilor eronate ale semnalelor, ceea ce, evident, 
i a N asupra siguranței conducerii autovehiculului. 

iul ei ele și strategiile perceptive proprii conținutului sarcinilor, 
eat il auto, se consolidează și se automatizează şi pe măsură 

ȘI se stochează în memorie schemele sau Imaginile rutelor (fenomenul 


de famili 
ul edi spaţiul de clrculaţie rutieră”), se creează premisele psihofizio- 
simplu intenţională nția voluntară (bazată pe încordare și efort) la atenția 


7 ilac 
indelungat fara ai et peatiolunicară (habituală), care se menţin timp mai 


Creşterea 
i gradului de complexitate și dificultate a situațiilor în fluxul circulaţiei 


readuce în prim plan 
atenţia voluntară 
controlulu , care asigură intensifi igi i 

i conștient asupra desfășurării acelui în oile carea vigilenței și a 
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Pentru a asigura premisele informaţionale necesare conducerii optime a auto- 
vehiculelor de orice fel și pentru oricine urcă la volan, profesionist sau amator, 
trebuie ca atenţia senzorială, atît cea voluntară cît și cea postvoluntară, să funcționeze 
ireproşabil la toți parametrii: volum, concentrare, stabilitate, distributivitate, flexi- 
bilitate (comutativitate). Aceasta cu atît mai mult cu cît activitatea de conducere 
auto se deosebește de alte genuri de activitate tocmai prin faptul că nu reclamă 
doar o calitate izolată a atenţiei senzoriale, ci pe toate, în aceeași măsură. E adevărat 
că nu toate calitățile atenţiei sînt solicitate în același moment şi la același nivel; în 
diferite momente și situații devine prioritară succesiv una sau alta dintre aceste cali- 
tăți. De aceea cînd se diagnostichează disponibilitățile unei persoane pentru con- 
ducerea auto, evaluarea atenţiei trebuie efectuată după toate calitățile menţionate. 
Cercetările întreprinse în ultimii cinci ani de laboratoarele auto din rețeaua MTTc 
au stabilit existența unei corelaţii negative semnificative între nivelul atenţiei senzo- 
riale voluntare și habituale şi procentul accidentelor de circulaţie. Astfel, dintr-un 
lot de 150 de şoferi profesionişti, care comiseseră incidente și accidente de circulaţie, 
la testele de atenție s-au obţinut următoarele calificative: 

95 — baremul „„minimum'“* admisibil („mediu spre slab“); 30— baremul 
„mediu“; 17 — baremul „bine“; 8 — baremul „foarte bine“. 

Transformînd aceste frecvenţe absolute în frecvenţe relative, obținem urmă- 
toarea repartiție a probabilității de risc sau de accidentabilitate, în funcţie de nivelul 
atenţiei (tabelul III). 


Tabelul IH 


Relaţia dintre nivelul atenției voluntare și probabilitatea a posteriori de accidente 


Probabilitatea de accidente 


scene Numărul Procentul probabi 
Mediu spre slab 95 63,33 0,6333 
Mediu 30 20,00 0,2000 
Bun 17 11,33 0,1133 
Be manoesa Aa aaa | Aaa e aul 
Foarte bun 8 5,34 0,0534 
Total 150 100,00 1,0000 


nu poate fi redusă la un cîmp de evenimente 


tatea empirică sau a posteriori să nu poată 
erfect simetrice, ceea ce face ca probabili să, 
f suprapusă peste cea teoretică, a priori, din tabelul III, reiese tendința legică de creş- 
tere a gradului de risc (accidentabilitate) odată cu scăderea nivelului atenţiei 


voluntare, „efectuate pe un lot de 200 de şoferi profesionişti, 


cetărilor noastre 
ne-au si stabilim între cele două varlabile (nivelul atenţiei voluntare, evaluat 
global Ele concentrare!“ „stabilitate'“, „distributivitate“ și „flexibilitate“ şi 
LI 


probabilitatea de accidentare) o corelaţie negativă de: r = — 0,53 (semnificativ la 


Chiar dacă circulaţia rutieră 
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p<0,01). Aceasta relevă o dată în plus importanța atenţiei senzoriale voluntare și 
postvoluntare în asigurarea eficienţei comportamentului la volan. A E L 

În derularea vertiginoasă a traficului apar inevitabil stimuli noi şi imprevizibili, 
care pot învinge rezistența concentrării atenţiei voluntare, activînd atenţia involun- 
tară. În cazul în care stimulii care o declanșează au o semnificație nemijlocită pentru 
buna desfăşurare a conducerii autovehiculului, atenţia involuntară joacă un rol 
pozitiv; în celelalte cazuri, atenţia involuntară apare ca factor perturbator, deoarece 
o anihilează pe cea voluntară sau intențională, implicată în reglarea acţiunilor de 
manevrare corectă a autovehiculului. Tocmai distragerea involuntară a atenţiei 
de către stimuli periferici, lipsiți de importanţă pentru ceea ce trebuie să facă omul 
de la volan, constituie cauza producerii multor accidente grave de circulaţie. lată 
de ce nu este o vorbă goală recomandarea ce se face conducătorilor auto de a nu 
se lăsa captați de stimulii secundari şi periferici, ce le apar în cîmpul perceptiv, impu- 
nîndu-și în mod deliberat să nu-și fixeze atenţia asupra lor; fixarea fie şi numai pentru 
cîteva secunde (iar uneori, cînd viteza de deplasare depăşeşte 60 km/oră, şi numai 
pentru cîteva zecimi de secundă) asupra unor asemenea stimuli este suficientă pentru 
a pierde controlul asupra volanului și a provoca un accident cu urmări dramatice. 


Atenţia intelectivă sau mintală, în forma ei voluntară, este mai puţin so- 
licitată în activitatea de conducere auto. Prin specificul său, această activitate reclamă 
ca atenţia să fie orientată mai mult spre „în afară“, spre exterior — cîmpul percep- 
tiv şi veriga motorie de răspuns — decît spre interior. 

Fixarea timp îndelungat asupra unor sarcini mintale (de pildă, individul re- 
flectă asupra unor probleme teoretice sau de viață) diminuează considerabil capa- 
citatea de înregistrare şi prelucrare a semnalelor externe necesare, periclitînd 
execuţia acțiunilor corecte de manevrare a autovehiculului. 

Atenţia intelectivă este -implicată îndeosebi în fazele de planificare şi pregă- 
tire a călătoriei, atunci cînd se pun diferite probleme legate de cunoaşterea rutei, 
a condițiilor meteorologice, a dificultăților posibile și a modalităților de a le face 
faţă. 

__ Ín cursul şederii la volan, ea este solicitată pentru perioade scurte, în situații 
critice, cînd trebuie luată rapid o decizie adecvată de manevră. În asemenea situaţii, 
instantaneu apare întrebarea „Ce-i de făcut?'', care, prin mijlocirea atenţiei inte- 
lective, explorează în minte variantele posibile, alegînd-o rapid pe una dintre ele. 
fiul de D pălcare și de speră islpare a atenţiei intelective poate fi apreciat după 
E ci emeiteula,i selala agupă Cum este aoni aceasta — în cunoştinţă de 
devine foarte importantă i e a la Pa eee ge oS . 
E portanta area rapidă de la atenția senzorială (orientată ex- 

vă (orientată intern). În general, însă, în desfăşurarea compor- 


tamentului la volan, atenti ămi 
air, : nţia intelectivă rămîne subordonată celei senzoriale şi mo- 


E is poria se manifestă inițial în formă voluntară, atunci cînd se 
să oct al ara epr nderii de stăpînire și manevrare a mecanismelor de comandă 
PP Mu a IPRruISIP la analiza caracteristicilor fiecărei mişcări ce intră 
sie. Noise Va » selectindu-le ŞI fixîndu-le pe cele corecte şi eliminîndu-le 
i stai dai Rn ate; ea facilitează prin aceasta procesul de articulare şi in- 

șcârilor singulare în structuri instrumentale unitare şi asigură fixarea 


Cu cit at 
abia dna enţia motorie voluntară funcționează 
i e realizează mai repede învăţarea și consolidarea pe jolie 
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de conducere auto, şi invers: o atenţie slab concentrabilă şi instabilă, pe lingă fap- 
tul că prelungeşte timpul de formare a deprinderilor necesare, generează și nu- 
meroase erori în efectuarea operaţiilor: inversarea ordinii (de exemplu introdu- 
cerea manetei în viteză şi apoi pornirea motorului“, „luarea piciorului de pe ambreiaj 
în momentul opririi înainte de scoaterea din viteză“, „pornirea de pe loc a auto- 
vehiculului şi apoi semnalizarea“' etc.); omisiuni (neefectuarea unor operaţii absolut 
necesare pentru eficienţa conducerii, ca: „neefectuarea operaţiei de semnalizare 
în momentul angajării în trafic sau al schimbării direcției de mers“, „„nereducerea 
vitezei în timpul virajelor la curbe sau la intersecții“, „„netragerea 'frinei de mînă 
în timpul opririi sau lăsarea frînei de mină trasă în cursul pornirii“ etc.); reacții 
întirziate (după un interval lung de timp din momentul apariției obiective a semna- 
lului). Pe măsură ce deprinderile elaborate se automatizează, atenția motorie vo- 
luntară trece în atenție motorie intențională și postvoluntară. Pentru a fi efectuate, 
diferitele mişcări şi acțiuni motorii nu mai necesită încordarea atenției, deoarece 
aceasta le selectează și le organizează fără un efort special. 

ntrucît perceperea semnalelor externe nu se realizează ca un scop în sine, 
ci în contextul sarcinilor specifice de conducere, iar operaţiile motorii nu se exe- 
cută nici ele în sine, în virtutea unor impulsuri interne, ci întotdeauna ca un răspuns 
şi în concordanţă cu semnificaţia semnalelor externe, conducerea auto presupune 
o strînsă interacțiune şi corelare a atenţiei senzoriale şi motorii. Am putea chiar 
vorbi de constituirea unei scheme funcţionale unitare a atenţiei senzoriomotorii.- 
Aceasta menţine desfăşurarea activităţii de conducere auto în ansamblul ei. Numai 


Niveluri de 
activare 


m 
Atentie 
voluntara 

/ 
Atente 


Atentie 
/nvoluniarð 


Timp 


gurațla dinamică unitară a momentelor de concentrare 


; ză, ; otorie : confi 
Fig. 26 — Atenţia senzoriomot fort voluntar şi automatizare. 


intensă și relaxare, de e 

le de interferenţă și inducţie negativă dintre cele două 

prar silori Men irea inevitabil dacă ar rămîne izolate, neîncapsulate în 
aceeași structură operațională. Prin urmare, În cadrul comportamentului de conducere 
auto trebuie să admitem, În ultimă instanţă, existenţa unei atenții unitare, cu două 
verigi simultan conectate — veriga senzorială, caracterizată printr-un grad de acti- 
vism mai ridicat, dată fiind succesiunea aleatoare şi iropaitai bl a semnalelor şi 
situațiilor rutiere, și veriga motorie, care se realizează la un nivel de activare mai 
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scăzut, datorită automatizării operaţiilor motorii. Dinamica ei nu are un ls 
plat, uniform, ci unul în formă de zigzag, ca o succesiune de puncte ce vigilenţă şi 
încordare maximă și de vigilență mai scăzută, de perioade de atenţie voluntară pro- 
riu-zisă şi de perioade de atenţie postvoluntară, habituală (fig. 26). : 

Această dinamică se reglează prin conexiunea inversā dintre structurile exe- 
cutive şi cele de comandă ale sistemului comportamental general propriu conducerii 
auto. 


Componenta intelectivă și gîndirea 


Întrucît în dinamica reală a activității de conducere auto cele mai importante 
sînt percepţia, motricitatea și atenţia, există tendinţa de a trece pe plan secundar 
componenta intelectivă — nivelul de inteligență și gindirea. Din faptul că în popu- 
lația celor care posedă permis de conducere există deosebiri de ordin intelectual 
foarte mari, se trage concluzia greşită că această componentă nu ar impune nici 
un fel de îngrădiri. Într-adevăr, nu s-ar putea afirma că sarcinile, care alcătuiesc 
conţinutul obiectiv al activităţii auto, ar reclama o inteligență excepțională, dar 
nici nu putem admite că în exercitarea optimă a conducerii auto, inteligența şi gîn- 
direa nu sînt solicitate şi nu sînt necesare. După opinia noastră, cel care candidează 
la obţinerea unui permis de conducere auto (indiferent de tipul de autovehicul) 
trebuie să posede o inteligență generală ([.G.) cel puţin în limitele normei (așa cum 
este evaluată prin testele psihologice corespunzătoare). Scăderea nivelului acestei 
capacități sub limita normei sporeşte considerabil coeficientul de risc în desfăşu- 
rarea comportamentului la volan. Așa cum am văzut, circulaţia rutieră creează con- 
ducătorului auto numeroase situații problematice noi, care reclamă o rapidă orien- 
tare şi găsire a strategiei celei mai adecvate de soluționare. Or, este evident că, 
în asemenea situaţii „critice“, participarea inteligenţei devine absolut indispensabilă. 
Bineînţeles că, cu cît ea se situează pe o treaptă calitativă mai înaltă, cu atît ieşirea 
din „situaţiile critice“ date va fi mai rapidă şi mai adecvată (corectă). Individul dotat 
cu o inteligenţă la limită sau sub limită nu va face față unor asemenea situații, îşi va 
pierde capul și va comite erori grave în manevrarea autovehiculului. 

f Prin specificul lor, sarcinile în activitatea de conducere auto reclamă aproape 
în permanenţă funcția anticipativă, care este un atribut definitoriu al inteligenței 
generale. În sfîrşit, inteligența nu este numai un „mecanism interpretativ-rezolutiv‘“‘, 
ci şi unul reglator. Ea coordonează, în funcţie de specificul și semnificația situațiilor 
obiective, elementele motivaționale, afective şi motorii în acte comportamentale 
finaliste, moderînd și frînînd tendințele și reacţiile impulsive. În circulația rutieră apar 
frecvent situaţii care, prin efectul de „Surpriză“* pe care îl provoacă, incită și favori- 
sa ea eestarea impulsivității. Fără Intervenția reglatoarea inteligenței s-ar pro- 

g 3 eriorare serioasă a operaţiilor motorii de manevrare a autovehiculului. 
fisa Duo AL injsenţei generale se poate delimita și o formă particulară de 
TA E N H e ca o componentă specifică a aptitudinii pentru conducerea 
namică a operativităţii și ss orar pi giraneldi cânSaneau td idiniinteeraceafdie 
aci Arii a ErezEn tanlo jezo at vității schemelor perceptive, a vivacităţii şi siste- 
a caon AAG aa aaa Apario stoRogranga; a memoriei imagistice şi topografice, 
Existența acestei forme s Său i pe e A Ror arlanspa tlo temporalg: 
portamentului la volan, Ea i$ lică A pe pat oo nizenatn unite /U Ric vaţa cuie 
către șoferii profeslonişti cu A A i al diferențele dintre performanţele obținute de 

el aproximativ egal cu cel al inteligenței generale. 
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Rezolvarea sarcinilor ce apar în cursul conducerii auto nu presupune niveluri 
deosebit de înalte ale gîndirii. Nu este necesară o gîndire de tip formal-abstract, 
de scheme complicate de raționare şi argumentare, așa ca în alte feluri de activitate. 
Totuşi, ca şi in cazul inteligenţei, individul dotat cu o gîndire normală are posibili- 
tatea să evalueze şi să interpreteze corect situaţiile rutiere, să-și dea seama de unele 
dependențe funcționale dintre diferite variabile ale sistemului („„om-vehicul''), pe 
de o parte, şi ale rutei (respectiv mediului), pe de alta, să formuleze generalizări 
referitoare la conţinutul şi particularităţile activității de conducere auto etc. Este 
important ca, în afară de deprinderea în sine de stăpinire a volanului (autovehicu- 
lului), conducătorul auto să posede un minimum de cunoștințe tehnice, pentru 
a putea evalua, cel puţin în: mare, starea funcțională a vehiculului. Se poate vorbi, 
deci, de închegarea unei scheme operaţionale de gindire, specifică activității de con- 
ducere auto, care să includă noţiuni topografice şi tehnice despre construcţia și 
funcţionarea autovehiculului, raționamente inductive și ipotetico-deductive (struc- 
turate pe interogarea desfășurării viitoare a evenimentelor în cadrul fluxului cir- 
culaţiei). Întrucît se structurează și se raportează cu precădere la situații şi fenomene 
nemijlocit perceptibile, gîndirea solicitată în cursul activităţii de conducere auto 
este de tip intuitiv-concret. Cu toate acestea, ea este o gîndire operatorie, în sensul 
atribuit de Piaget termenului, deci se caracterizează prin reflexivitate, asociativitate, 
tranzitivitate şi reversibilitate (considerată de Piaget cea mai importantă pentru 
definirea gîndirii operatorii). 

Foarte frecvent, în activitatea conducătorilor auto sînt solicitate mecanismele 
de decizie, care se subordonează structural tot gîndirii. Funcţia deciziei este soli- 
citată de sarcinile cu caracter alternativ, de alegere. Ele privesc, pe de o parte, mo- 
mentul de efectuare a unei acţiuni (manevre), iar pe de alta, varianta de acţiune. Din 
prima categorie face parte „alegerea momentului de încetinire a vitezei pînă la li- 
mita evitării oricărui pericol la trecerile pentru pietoni“. Pentru adoptarea unei 
decizii optime, conducătorul auto trebuie să culeagă și să prelucreze adecvat infor- 
maţiile despre prezența sau absența pietonilor angajaţi deja în traversare sau aflați 
în preajma locului marcat și care, ipotetic, ar putea avea tendinţa să traverseze, 
despre viteza cu care se deplasează, despre starea sistemului de frînare, despre vi- 
teza propriilor reacţii (motorii). Numai corelarea într-o structură unitară a tuturor 
acestor genuri de informaţii poate asigura o bună estimarea momentului de adec- 
vare a comportamentului la situaţia rutieră dată. . IEEE SARA 

O sarcină din a doua categorie ar fi „trecerea la o intersecţie nedirijată . Aici, 
în faţa conducătorului auto există trei posibilităţi: a) să-și continue cursul în direc- 
ţia dorită, ca și cînd nu ar trebui să se supună nici unei restricții; b) să reducă viteza 
şi să inspecteze ce se întîmplă în stînga sau în dreapta, pentru ca, în funcţie de aceasta, 
să decidă „porneşte“ sau „opreşte“; c) să oprească, să se asigure pl apo Sâ pati 
nească, Într-o asemenea situație, adoptarea deciziei optime înseamnă: cunoaşterea 
corectă a prevederii corespunzătoare din Regulamentul circulației rutiere; sesizarea 
și identificarea corectă și în timp util a indicatoarelor de reglementare a traficului 
în intersecția dată; extragerea unei cantități suficiente şi relevante de informaţie 
despre fluxul circulaţiei în momentul dat. a an E 

Se poate afirma că aproape fiecare situaţie rutieră nouă, care reclamă modi- 
ficarea parametrilor cursului anterior al „comportamentului omului de la volan, 
este o situație de decizie. Dacă vom admite clasificarea deciziilor după implicarea 
factorului risc, vom putea conchide că activitatea de conducere auto se caracteri- 
zează prin preponderența deciziilor din clasa „în condiţii de risc (Goog, 1962; 
Perchonock şi Hurst, 1968; M. Golu, 1975). Aceasta înseamnă că decizia adoptată, 
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prin efectul său, nu rămîne niciodată în sfera neutră. Dimpotrivă, ea fie că amplifică 


funcția zisă de utilitate (U) şi diminuează sau aniti/aâ NI agan Se ANARA 
(R), asigurind astfel eficiența dorită a acţiunii întreprinse pe Za py pipe 
nuează funcția de utilitate şi o amplifică pe cea de risc, compromiţind astfel acţ 
întreprinsă pe baza ei şi favorizînd producerea accidentelor. RE 

Pe de altă parte, aplicînd criteriul timpului disponibil de elaborare și a prere 
a deciziei, se pot delimita două tipuri de situații decizionale: situații libere de pre- 
siunea timpului şi situaţii presate de timp. În primul caz avem de-a face cu decizii în 
timp liber sau în timp controlat de cel care decide; în cazul al doilea, este vorba 
de situații în care cel în cauză se află în criză de timp: luarea deciziei trebuie să se 
încadreze strict între limitele de timp date, neavînd voie să depășească ceea ce am 
putea numi „momentul H“. În activitatea de conducere auto predomină tocmai 
ultimul tip de situații. Deaici rezultă că decizia trebuie să fie nu numai corectă, ci și rapidă. 
În consecință, conducătorul auto trebuie să posede o bună flexibilitate şi mobilitate 
a structurilor operaţionale ale gîndirii. 

Unul dintre factorii care condiționează calitatea procesului decizional este 
gradul de cunoaştere a comportamentelor adecvate în situații de pericol (Giscard, 
1967). Cercetările au arătat că înșiși șoferii profesionişti cunosc destul de puţin aceste 
comportamente. lată, de pildă, cum se distribuie răspunsurile unui lot de 250 de 
şoferi amatori (cu permis de conducere de minimum cinci ani) la trei întrebări pri- 
vind modul de a proceda în trei situaţii critice, care pot surveni în cursul traficului: 

Întrebarea nr. 1: „Rulați pe o rută netedă. Simţiţi că volanul începe să 
tragă spre dreapta. Care sînt cauzele și ce trebuie să faceți?“ 

Răspunsuri: 85%, dintre subiecţi indică drept cauză a „simptomului'* men- 
ţionat dezumflarea unui pneu (30%, dintre ei nu au ştiut să indice care pneu, de 
pe ce parte); doar 15% dintre cei chestionaţi au indicat toate cele trei cauze posi- 
bile ale simptomului. La partea a doua a întrebării, numai 35% din totalul subiec- 
ţilor chestionaţi au răspuns corect și complet; 40% au dat un răspuns incomplet, 
iar 15% un răspuns greşit. 

Întrebarea nr. 2: „În timp ce rulați cu o viteză între 70—80 km/oră, vă 
explodează un pneu. Ce nu trebuie să faceţi în asemenea situație ?'* 
ea Răspunsuri: 52% au dat răspuns corect („Nu trebuie să frînez'%); 27% au 
indicat comportamentul neadecvat — „oprirea imediată a automobilului“; 21% au 
spus că nu știu cum să procedeze în asemenea situație. 2 


Întrebarea nr. 3: „Vă aflați în trafic. Vreţi să frînați şi constatați că frî- 
nele nu mai funcționează. Ce faceți?“ 


Răspunsuri: au fost obţinute cinci răspunsuri: 


d Elise punet cena bun): reducerea vitezei și efectuarea unor manevre 
pu gerea rînei de mînă, apropierea automobilului de marginea din 
p şoselei etc.; aşa au răspuns 43% din totalul subiecţilor chestionaţi; 

b) — reducerea vitezei (exclusiv) — 20% ; 

c) — apropierea automobilului 

d) — scoaterea din viteză ȘI 
se va opri singur — 15%; 

e zu stiu — 5%, 

entru cunoașt 

E E NT, Pa AG ul procesului decizional în condu- 
A data ae SEE ET e 150 de șoferi, între 22 şi 50 de ani, 


de marginea din dreapta a şoselei — 17%; 
continuarea deplasări! pînă cînd automobilul 
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Pornind de la constatarea că datele statistice indică frecvent depășirea drept 
cauză provocatoare de accidente, studiul nostru privește decizia conducătorului a 
tocmai în această situație de circulație. În acest scop, am întocmit în aşa fel chestio- 
narul, încît să furnizeze date suficiente pentru o analiză psihologică cît aa obiectivă 
Chestionarul a cuprins întrebări care vizau aspectul informaţional al activităţii ja 
conducere auto și întrebări menite să releve gradul de elaborare și organizare a 
verigii eferente, executive și autocontrolului (conexiunea inversă) : 

Întrebările de bază au fost completate cu întrebări iile, de natură să 
evidențieze ponderea diferiților factori obiectivi și subiectivi în a activității 
de conducere auto. 

Redăm mai jos acest chestionar și modelele-etalon după care s-a făcut aprecie- 
rea calitativă și cantitativă a răspunsurilor. 


Întrebări Etaloane 
1 — Ce informaţii vă sînt necesare pentru a) vizuale 
äsire? - ; a 
a efectua o depășire! — Semnale rutiere (interdicție, avertizare 
a) vizuale ......... ean ua 5oDa etc.) 
b) nS nees 90950 sasa 00 ATI D — Curbe, aprecierea spațiului de depăşire, 
c) de altă natură ........ kk. Do densitatea circulației din sens opus, dis- 


tanţa şi viteza vehiculului din spate, înre- 
gistrarea manevrelor intenţionale ale vehi- 
culului din față, caracteristicile configu- 
rației structurale a rutei (denivelări, stran- 
gulări etc.), indicii despre configuraţia 
situațională a circulației (grad de aglome- 
raţie, intersecţii etc.), condiții meteoro- 
logice. 


b) auditive 


— Zgomotul motorului și pneurilor, even- 
tuale semnalizări acustice din spate și față. 


c) de altă natură 
— Vibraţiile maşinii, stabilitatea maşinii, 
controlul volanului, controlul frînei și 
accelerației. 


1 — Asigurare spate 

1 — Asigurare față 

2 — Semnalizare stînga 

2 — Claxonare 

3 — Rotire volan stînga 
4 — Accelerare 

4 — Angajare pe stînga 
4 — Claxonare 

5 — Semnalizare dreapta 
5 — Rotire volan dreapta 


2 — Faţă de informaţiile indicate, numero- 
taţi, în. ordinea efectuării, manevrele de 
mai jos pe care le considerați potrivite 
în vederea realizării depășirii: 

— Reducerea vitezei 

— Rotirea volanului la stînga 
— Rotirea volanului la dreapta 
— Semnalizare stînga 

— Semnalizare dreapta 


— Asigurare spate 
— Asigurare față 6 — Reintrare pe dreapta 
— Accelerare 7 — Reducerea vitezei 


— Claxonare 
— Angajare pe stînga 
— Reintrare pe dreapta 


— înd vă a) Factori obiectivi: sarcină cu orar impus, 
pir se aae yasan Cid Gt datele informaționale indicate la între- 
angajati TIN cope) AE barea 1, situații imprevizibile. 


b) Factori sublectivi : gradul de conştienti- 
zare a pericolului de accidentare, autoapre- 
clerea propriilor particularități psihoindi- 
viduale (echilibru emoțional, rapiditate şi 
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recizia de reacție, reflexe) ; coordonare 
senzorlomotorie etc, 


p 


4 — Ce factori vă determină să vă angajați „.„„ Motivare calitativă. 


în depăşire! i ; i 
ì À A a) Condiţii de circu ație favorabile: 
ră Io Bl Ssauau depărtat b) Factori de personalitate pozitivi. 


& — Care sînt factorii ce vă determină să Interpretare calitativă. 


efectuaţi depăşiri în anumite situații? 


7 — Care este viteza cu care circulați în 
mod obişnuit la drum liber? 


8 — Aţi fost pus vreodată, în ultimul an, 
în situația de accident la depășire? 


9 — Aţi rezolvat-o fără accident? În ce fel? 


Prelucrarea statistică a datelor s-a făcut pe grupe de virstă, după cum urmează: 


22—30 de ani: 50 de subiecţi; 
31—40 de ani: 35 de subiecţi; 
41—45 de ani: 45 de subiecți; 
46—50 de ani: 20 de subiecți. 


În tabelul IV sînt prezentate datele globale, obținute pe întregul lot de 
subiecţi. 


Tabelul IV 
Distribuția răspunsurilor la chestionar 
(în frecvenţe și cifre absolute) 
E Între- Între- Între- S 
5] 85. [Ne | ee e Cc OO em 
Grupele PI zi = i Taa 
paan 3 E o 3 > a 
în ani 3 o “a ae 2 ti 2 > z S 
E a a a 
6 E O a © S :3 a | | | S saj Ss x 
2|5|2|5|2|5 a eda |s |$ lăslă |3 
| 
= 
pere zl IP e E e ase T 
44 —45 45 |25 120 | 35 KAE TAA AEO AE E SEA S 
| ca 1059255159205 5383537 | 
A AR AAO A IE I BA IS I A I a ONIA aea SAR Bca 


Rezultatele 

EAN 9 gornuta ne permit să facem următoarele constatări în legătură 
nente ale activităţii de ză „jeoicurila funcţionale dintre principalele verigi <a 

Îi br Manta nducere auto și, Implicit, cu particularităţile de ră Sl 

şte verigile aferentă (informaţională) şi eferentă tăi 


| 40 d 
PEE BLU e anl manifestă o preocupar 
EI, PANSA Se DEAD mal întinse de informaţii ocroti ia 
rma că la virstele mal tinere, informaţia Sa A (ACR 
i rezintă un 
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factor permanent conştientizat, care condiționează elaborarea deciziei, în vreme ce 
la vîrstele mai înaintate, pe primul loc se situează, cu rol compensator, experiența. 

Aşadar, în procesul consolidării activității de conducere auto observăm o 
anumită stabilitate. La început, controlul conştient fiind solicitat în egală măsură 
atit în sfera recepției informaţiei, cit și în cea a execuției, desfășurarea acestei acti- 
vităţi are caracter secvențial (fragmentar). Aceasta, firește, impietează asupra per- 
formanţei, îndeosebi a preciziei. Ulterior, însă, dacă prin procedee speciale nu 
se asigură păstrarea unui anumit echilibru între cele două verigi menționate, este 
posibil ca automatizarea în veriga executivă să ducă la micșorarea ponderii opera- 
ţiei de recepționare și prelucrare a informaţiei şi, implicit, la minimalizarea facto- 
rului de decizie. Or, după părerea noastră, dată fiind probabilitatea crescută de risc 
a activității de conducere auto, decizia trebuie să fie individualizată ca o componentă 
specială. Ea reprezintă o funcție care impune elaborarea unei strategii specifice de 
analiză şi orientare în situaţii variabile și complexe. De aceea, modul în care este 
elaborată, condiţionează eficiența activităţii însăși. Desigur, în structura deciziei 
sînt luate în consideraţie informaţiile referitoare la situația dată, consecinţele ope- 
raţiilor ce urmează a fi efectuate şi particularităţile psihice individuale. 

La întrebarea nr. 3 („„Ce factori luaţi în considerare cînd vă angajaţi în depă- 
şire?*4), din cei 150 de subiecţi, numai 73 (sub 50%) au dat răspunsuri complete, 
adică în conformitate cu etalonul stabilit. Aceasta arată că la o bună parte din con- 
ducătorii auto, decizia, deşi nu lipsește, este deficitară fie în ceea ce priveşte apre- 
cierea factorilor obiectivi, fie a condiţiilor subiective. 

Raportat la vîrstă, constatăm că la tineri luarea deciziei se face îndeosebi pe 
baza informaţiilor situaționale imediate: are o pondere relativ mică aprecierea con- 
secințelor operaţiilor şi a trăsăturilor psihice proprii. Coeficientul de risc este mai 
crescut deci, în cazul lor. Aceasta rezultă și din numărul situaţiilor de accident ce 
revine grupei de vîrstă 22—40 de ani (24 din 37). 

La vîrstele de peste 45 de ani, dimpotrivă, în procesul de elaborare a deciziei, 
factorii de ordin subiectiv par a avea pondere mai mare (grad crescut de prudenţă, 
supraestimarea riscului, conştientizarea propriilor fenomene de slăbire a funcții- 
lor senzoriomotorii etc.). 

Afirmațiile de mai sus sînt întărite de răspunsurile la întrebarea nr. 3 b, re- 
feritoare la factorii care îi determină să efectueze depăşirea. Astfel, tinerii motivează 
operaţia de depășire cu precădere prin argumente de ordin subiectiv (grabă, spirit 
competitiv etc.). Dimpotrivă, subiecţii vîrstnici se angajează în depășire numai atunci 
cînd au garanţia reușitei, fapt ce se reflectă în procentul foarte scăzut de expunere 
la accidente. 


În concluzie: 


1 — Decizia în condiții de risc prezintă un nivel inegal de elaborare, în funcție 
de vîrstă, Deși șoferii tineri dispun de o capacitate informaţională mai mare, coefi- 
cientul de utilizare a acesteia în elaborarea deciziei este semnificativ mai scăzut 
decit la cei mai în vîrstă. Ponderea mare în procesul de elaborare a deciziei în con- 
diții de risc o are la șoferii tineri așa-numita informație declanșatoare. 

2— Pe măsura înaintării în vîrstă și a creşterii experienţei profesionale, în 
structura deciziei, în condiţii de risc, crește greutatea specifică a informaţiei de 
sancționare, pe baza căreia se realizează un autocontrol mai bun. 

3 — Relaţiile stabilite nu au însă caracter predeterminat şi invariabil. Ele se 
prezintă ca atare numai în cazul În care, în procesul de învăţare a conducerii auto, 
se pune accentul mai ales pe asimilarea operaţiilor executorii și pe formarea auto- 
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i activităţi nu poate 
pare specială de formare a fane a ot deci 

ii iti a unor astie 
zionale, îndeosebi pentru situaţiile critice. Aceasta presupune modelare 


matismelor corespunzătoare. Nivelul optim de elaborare a aceste 
fi, însă, atins decît printr-o preocu 


i i i iilor date. 
de situaţii și aplicarea unor procedee speciale de instruire adecvate ala 
E necesar, prin urmare, ca în cadrul structurii de ansamblu a activităţii € C poză 
auto, să fie sporită ponderea componentei intelectiv-decizionale (orientar 

, 
pretare-decizie). 


Componenta afectiv-emoţională 


S. L. Rubinstein (1960) afirmă că orice proces cognitiv și orice act comporta- 
mental posedă o dimensiune afectivă. Aproape că nu există influențe externe, care 
să aibă o rezonanță pozitivă sau negativă în sfera motivaţională a personalității, şi 
care să nu genereze trăiri emoţionale. De aceea, indiferent că vrem sau nu, emoția 
se include ca o componentă permanentă în structura oricare! activităţi. Odată acest 
lucru recunoscut, problema controversată rămîne rolul pe care îl joacă emoția în 
dinamica activităţii şi comportamentului. La ora actuală se confundă trei orientări 
principale: orientarea care conferă emoţiei un rol exclusiv perturbator, dezorgani- 
zator; orientarea care minimalizează rolul emoţiei în activitate, socotind-o o stare 
„pasivă“, care încetează deîndată ce se declanşează acțiunea, transformîndu-se în 
motive; orientarea instrumentală, care clasifică emoţiile în stenice și astenice, atri- 
buind rol pozitiv, organizator celor dintii, şi rol negativ, dezorganizator celor 
din urmă (M. Golu, 1975; Peters, 1969). 

Sîntem de părere că nici una dintre aceste trei orientări nu oferă perspectiva 
înţelegerii obiectiv-ştiinţifice a rolului emoției asupra activităţii. El trebuie analizat 
din perspectiva cerinţelor procesului general al reglării, ca și rolul oricărui alt proces 
psihic particular. Astfel pusă problema, devine clar că niciodată procesul de reglare 
(de adaptare și echilibrare dinamică cu situațiile mediului extern) nu se poate rea- 
liza fără o mediere afectivă. Reflectînd în forma trăirii conştiente (pozitive sau ne- 
gative) raportul dintre sensul desfășurării evenimentelor în plan extern și sensul 
derulării stărilor interne (de motivaţie, îndeosebi) ale persoanei, afectivitatea de- 
vine o verigă a mecanismului psihofiziologic general de reglare. 

Trei sînt rolurile pe care trăirea emoţională le îndeplinește în cadrul proce- 
sului de reglare şi implicit în dinamica activităţii, şi anume: 

— de alertare psihofiziologică; 


— de selectare și clasificare a situațiilor externe după situația lor adaptativ- 
pragmatică; 
— de conexiune inversă suplimentară în stabilirea echilibrului optim al sis- 
temului personalităţii cu mediul ambiant (M. Golu, 1975). 
ntrebarea care se pune în acest context este: funcția reglatoare a emoţiei 
trebuie legată de semnul trăirii sau de alte caracteristici? Tendinţa cea mai răspîn- 
dită este aceea de a lega efectul emoţiei asupra desfășurării activității de semnul (+) 
sau (—) al trăirii; de regulă se consideră că trăirile pozitive ar avea influență optimi- 
zatoare, de potențare (emoţii stenice), iar cele negative ar avea influență perturba- 
oai dezorganizatoare (emoţii astenice). Interpretarea aceasta ni se pare simplistă 
eoarece ignoră caracterul dialectic, contradictoriu al implicării sferei afective în 


E Ol reală a activităţii și comportamentului. După opinia noastră, nu semnul 
pia eeuna natura efectului emoțiilor, întrucît efect optimizator sau pertur- 
pot avea atit trăirile de semn pozitiv, cît şi cele de semn negativ 
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a 


i aan după care se realizează o delimitare neechivocă între emoțiile 

ect optimizator și cele cu efect perturbator sînt intensitatea și durata. După 
cum se știe, orice trăire emoţională se caracterizează printr-o anumită amplitudine 
(intensitate) și printr-o anumită durată, Acestea se înscriu în anumite limite de 
variație tolerabilă, care, la rîndul lor, formează o „zonă de siguranță““ (fig. 27). 
Cum se observă în figura 27, menţinerea intensității și duratei trăirii emoţionale 
indiferent de semn, în limitele zonei respective de siguranță, nu perturbă echili- 


Limito superioară 


/ntensitate 


Limita inferiosrà 


Timp 


Fig. 27 — Zona admisibilă de variație a intensității stărilor emoționale reglatoare. 


brul sistemului personalității şi nici dinamica activității. Dimpotrivă, creşterea 
intensității sau prelungirea duratei ei dincolo de limita superioară a zonei date 
sau coborîrea ei sub limita inferioară se soldează de fiecare dată cu producerea 
unor efecte negative, dezorganizatoare asupra activităţii: fie blocarea, fie alte- 
rarea parametrilor ei generali — viteză, precizie, coordonare, amplitudine —, fie, 
în sfîrşit, schimbarea totală a vectorului sau direcţiei ei de desfășurare. 
Subliniem însă că aceste efecte nu pot fi reunite într-o „,funcție!* specială 
a componentei afective — funcţie dezorganizatoare. Funcţia ei de bază şi singura 
„„specializată“* în cursul evoluției istorice a omului este cea de adaptare sau de 
se pare a fi similară cu cea a proceselor cognitive. Percepția 


reglare. Situaţia ni 
și gîndirea, de exemplu, sînt frecvent supuse erorilor, care. duc, evident, la pertur- 
cluzia că percepţia şi gîndirea au o 


barea activităţii. Totuşi, nu vom trage con 


funcţie specială de dezorganizare. si 
Funcţia reglatoare a emoției se manifestă în trei momente principale ale 


activității: momentul inițial, care constă în incitarea și orientarea verigilor infor- 
maţional-executive, prin conlucrarea cu procesele cognitive și volitive; momentul 
execuţiei, prin susținerea și potenţarea acțiunilor, prin evaluarea semnificației reu- 
şitelor sau nereușitelor în rezolvarea unei sarcini particulare sau alteia, prin 
„avizarea'* pozitivă sau negativă a rezultatelor obţinute; momentul final, prin accep- 
tarea şi integrarea rezultatului final sau prin neacceptarea și respingerea acestui 


rezultat, reorientînd activitatea spre altceva. 
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Între cele trel momente se realizează o strînsă interacțiune și intercondi- 
ționare. Momentul Iniţial anticipează și include în sine „imaginea momenti 
intermediar sau final şi viceversa, fapt posibil datorită caracterului circular al reali- 
zării activității (Intrare-leșire-intrare), Prin intermediul funcției proiective și ui 
cipative a gîndirii, omul poate să „slmuleze“*, adică să „„construlască mintal nu 
numai stările emoţionale premergătoare sau pregătitoare ale unei acţiuni, ci şi 
pe cele finale. Prin aceasta, afectivitatea poate fi controlată şi modelată de mecanis- 
mele raționale ale reglării, sporind astfel aria ei de influențare pozitivă a desfă- 
şurării activităţii, vi d Maat d ” 

În conducerea auto, componenta emoţional-afectivă este implicată în două 
forme: în formă latentă, ca stare generală de fond; în formă fazică, activă, ca 
trăire actuală. Se consideră că aceasta, datorită caracterului rapid modificabil -al 
situațiilor rutiere și imprevizibilităţii lor, este o activitate cu un coeficient ridicat 
de tensiune afectivă și de stress. Această tensiune este întreţinută în permanență 
la o anumită cotă, de însăși conștiința riscului. Nu există conducător auto, amator 
sau profesionist, care să ignore total posibilitatea riscului și să neutralizeze complet 
efectul tensional al conştientizării lui. În al doilea rînd, componenta afectivă este 
nemijlocit incitată sau provocată, de către stimulii externi, să se manifeste în 
cadrul comportamentului. Aceştia provin din însuși fluxul traficului și din ambianța 
mai îndepărtată. Ca urmare, putem împărţi răspunsurile emoţionale în două cate- 
goril: operante, cele care apar sub acţiunea situaţiilor rutiere și se circumscriu 
dinamicii comportamentului de conducere a autovehiculului, și marginale, cele 
care apar sub acțiunea stimulilor din ambianța prin care trece ruta. 

În timpul exercitării activităţii sale la volan, conducătorul auto trece printr-o 
gamă foarte întinsă de stări și trăiri emoţionale: surpriza, alerta, frica, spaima, 
stupoarea — la un pol; bucuria, încîntarea, exaltarea — la celălalt pol. Fiecare dintre 
ele exercită o înfluență negativă asupra eficienţei acțiunilor întreprinse și asupra 
siguranței circulației. Efortul depinde nu atît de semnul trăirii, cît mai ales de 
intensitatea și durata ei. Astfel, dacă surpriza, alerta şi bucuria exercită o influență 
tonică, optimizatoare, facilitînd desfășurarea proceselor de identificare-interpretare 
a semnalelor, de decizie, de executare a comenzilor, frica, spaima, stupoarea şi 
exaltarea, mai ales dacă se prelungesc mult timp, exercită o influență profund 
dezorganizatoare. Ele fie că micșoarează capacitatea de decizie, intensificînd exte- 
riorizarea manifestărilor impulsive, haotice, care duc la pierderea controlului asupra 
ELE su Iblufekeaub loctieaze complet mecanismele de comandă, conducătorul 
a ne pare n age cală gol ne eneitai ca şi caracterul 
capacitatea de a întreprinde ceva. iu aia ena roster idoposedatida 

Se apreciază că aproximativ 20%, din numărul accidentelor cauzate de fac- 


torul uman au la origine tocmai emoțiile 
nizator, ge puternice, explozive, cu efect dezorga- 
Rocha, ra (Aboulkev, Cherton, Sapir, 1962; Blaj, 1978; Hoyos, 1968; 


Di 

MS Za dalele Pmenonae: implicate în comportamentul de conducere 
RUTENE di sall la ky caracteristicile obiective ale stimulilor, ci și de tipolo- 
vitate emoțională mpa placare individ se caracterizează printr-o anumită reacti- 
nuum între două Rt. e aau ganas tuplonaik; care se întinde ca un fel de conti- 
mulului afectogen, caco de ay Inferior, aproximat prin Intensitatea minimă a sti- 
și un prag. superior, SS MRntatză o trăire abia discriminabilă în plan conştient, 
care continuă să provoa mat prin Intensitatea maximă a stimulului afectogen 

ce o trăire emoțională încă tolerabilă de către subiect. 
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La limita inferioară se situează emoția cea mai slabă, iar la cea su 
cea mai puternică (afectul). La diferiți indivizi, 


afective sînt diferite : același stimul provoacă unui individ o emoție foarte palidă, 
altuia o emoție de intensitate moderată, iar unui al treilea, una puternică. Prin 
urmare, mai mulți conducători auto, puși în faţa aceleiași situaţii rutiere, vor 
reacționa diferit în plan afectiv. Pentru o mai bună orientare în formarea şi selecția 
viitorilor conducători auto, considerăm că este utilă adoptarea unei scale de reac- 
tivitate emoţională cu trei trepte: hipoemotivi, normoemotivi şi hiperemotivi. 

Teoretic, cea mai indicată pentru conducerea auto este categoria persoanelor 
normoemotive sau cu un bun echilibru emoţional. Această afirmaţie ar putea părea 
paradoxală, pentru că sîntem înclinați să acordăm prioritate tipului hipoemotiv. 
Dar dacă s-au reţinut consideraţiile făcute anterior asupra afectivității, devine 
limpede că praguri prea ridicate ale reactivității emoţionale nu sînt de natură 
să favorizeze desfăşurarea optimă a comportamentului în situații aleatoare cu 
ritm alert de succedare. De asemenea, nu sînt avantajate nici persoanele hiper- 
emotive, deoarece răspund prin trăiri disproporționat de puternice (care pot deveni 
dezorganizatoare) comparativ cu intensitatea obiectivă a stimulilor. Și atunci ajun- 
gem la concluzia că situarea la capetele extreme ale scalei de emoţionalitate — dea- 
supra şi sub ,,baremurile critice*“ — poate deveni o contraindicaţie pentru exerci- 
tarea conducerii auto. 

Mai trebuie să ţinem seama și de sensibilitatea emoţională primară peste 
care se structurează, în cursul evoluţiei ontogenetice, al procesului educațional 
şi al împrejurărilor concrete de viață, mecanisme secundare de reglare a dinamicii 
activității. Este vorba, în primul rînd, de mecanismele autocontrolului voluntar şi 
de cele de raţionalizare. Acestea pot exercita atît o influență moderatoare, cît 
şi una excitatoare sau amplificatoare asupra conduitei în fața situațiilor afectogene. 
În consecinţă, devine posibil ca un individ constituțional hiperemotiv să-şi impună 
controlul și să-şi stăpînească explozivitatea, obţinînd performanțe bune chiar 
în situaţii tensionale, stress-ante, iar un individ hipoemotiv să prezinte stări emoţio- 
nale mai alerte şi mai intense, nereușind să-și adapteze comportamentul chiar la 
situații relativ neutre. De aceea, în stabilirea diagnosticului final de „apt“ sau 
„inapt““ pentru conducerea auto, pe lîngă indicatorii referitori la reactivitatea emo- 
ţională primară, este recomandabil să se ia în considerație şi gradul de elaborare 
și funcționare a mecanismelor secundare de reglare a dinamicii afective. 

Repetarea unor experiențe afective negative în istoria Golu fiu pe cane 
(insatisfacţii cauzate de insuccese în diferite sectoare ale vieţii şi activităţii, in E 
ența unor situaţii afectogene puternice etc.) duce la apariția unei sarl generale 
de anxietate. Aceasta se manifestă prin replierea în sine, încordare afectivă per- 

= a au cu semnificație pozitivă, sentiment de inse- 
manentă, chiar în situații neutre s 
i ă i imprevizibilitatea situațiilor şi evenimentelor externe. 
curitate, teamă de noutatea și imp g ua aaxiiuniuinarvasieate 
În relațiile cu cei din jur, persoana anxloasă se e A Erie Buta n tanti Ja 
irascibilitate, răbufniri agresive, prin scăderea stăpînirii de sine și capacităț 


nre SE ir emotivitatea, anxietatea constituie un factor gafavarmani 
ntrucît sporeşte riscul de accidente. Desigur, primu 
ma de acest lucru este individul însuşi, dar lucrurile 
g să înțeleagă la ce risc se pot expune, urcin- 

cînd nu numai că nu se conştientizează 
r se caută în comportamentul la volan o 
b presiunea stării interne de anxie- 


perioară — emoția 
valorile pragurilor reactivităţii 


pentru conducerea auto, Î 
care ar trebui să-și dea sea 
nu stau deloc așa: doar puţini ajun 
du-se la volan. Sînt numeroase cazuri 
în mod realist posibilitatea iau: da ie 
modalitate de compensare și de evadare 
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ergetică puternică, explo- 
zivă, anxietatea acumulată să se comute de pe pattern-ul pasiv-defensiv pe cel 


tate. Se poate întîmpla atunci ca printr-o descărcare en 


activ-agresiv, împingând conducătorul auto la manevre nesăbuite, taptoe ei an 
creează un serios pericol pentru siguranța circulației rutiere. st enes, raup 
opinia noastră, la examenul psihologic trebuie evaluat şi gradul e SC 
a candidaţilor la şoferie, ceea ce impune şi stabilirea unui barem de aami- 
sibilitate. Si ai pi 

Un alt aspect al componentei afective, cu implicații asupra calităţii comporta- 
mentului la volan, este rezistența la frustrație. În trafic, conducătorul auto nu este 
nici singur, nici privilegiat; el este un „element“! printre celelalte. intenţiile şi 
tendinţele sale suferă anumite limitări şi îngrădiri din partea celorlalţi participanţi 
la trafic. De exemplu, deplasîndu-se în coloană și avindu-i în față pe alții, este 
obligat să-și stăvilească, să-și „reprime“ dorinţa de depăşire sau de rulare cu 
viteză mai mare; indicatoarele de circulaţie, îndeosebi cele de restricţie şi inter- 
dicție acționează ca factori frustranţi; în fine, diverse alte întîmplări şi situații 
imprevizibile pot acționa în același fel. Aşadar, activitatea de conducere auto nu 
este însoțită numai de satisfacție, plăcere, relaxare, aşa cum cred greșit unii, ci 
şi de o serioasă doză de frustrare. De aceea gradul de rezistenţă al afectivității la 
acțiunea agenţilor frustranți reprezintă o variabilă care condiționează eficienţa 
comportamentului la volan: cu cît conducătorul auto reacţionează mai puţin prin 
trăiri emoționale explozive, necontrolate, la influenţele frustrante, cu atit este 
mai bine; un conducător auto, care intră în stare de afect (furie, tensiune emo- 
ţională crescută și de semn negativ), se expune la erori și comportamente ina- 
decvate, făcînd să crească astfel probabilitatea riscului. 

Între anxietate și rezistenţa la frustraţie există o relație invers proporțio- 
nală. Așadar, acumularea anxietății şi frustraţiei alterează sever echilibrul emoțional 
al persoanei, devenind un factor perturbator major al comportamentului la volan. 

Pentru reglarea comportamentului, în conducerea autovehiculului, sînt im- 
portante nu numai stările emoționale apărute în desfășurarea traficului, ci şi cele 
existente în momentul începerii cursei, mai cu seamă cele rezultate din relaţiile 
interpersonale și din microclimatul psihosocial în care se integrează individul în 
cauză — familie, colectiv de muncă. 

Trăirile emoţionale generate de relaţiile interpersonale și de microclimatul 
psihosocial tind să centreze atenţia şi reflecția asupra propriei persoane, limitînd 
astfel posibilitatea de comunicare cu situațiile concrete imediate. Această tendinţă 
e Me ei pie aaa trăirilor de semn negativ : cînd acestea au o anumită 
a a o $ P Pesti mecanism de autoîntărire (autoreprodu- 
ab etil ci ziuă aonn „omului de la volan. Se consemnează nume- 
de o stare afectivă Sent era pal mult sau mai puțin grave, provocate 

ctivă negativă ce ţine de microclimatul psihosocial imediat. La în- 
trebarea ‚Care sînt trăirile emoționale 3 A ERNA 
deplinirea. activitășii dy. il ap care vă stingheresc cel mai mult în în- 
eater eat a volan?'*, din cei 200 de șoferi profesionişti, aleși 
ja acul puns : „„Supărarea şi starea conflictuală din familie şi colectivul 

Problema dobînde Š š 
NER ES Sa aa Le A pontra siguranța circulației rutiere, 
asupra sarcinilor pe care le are de îndeplinit î E ai une. Mal postan concentra 

plinit în timpul conducerii autovehiculului 


$ S ționează tot ă ă : 
să-l oprească. uşi să o facă, cei care-l cunosc trebuie 
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III 


Din păcate, în cazul şoferilor profesionişti, șefii ierarhici desconsideră adesea 
asemenea stări și în loc să ia măsuri pentru a le atenua sau preîntîmpina, acţio- 
nează în sens contrar, contribuind prin aceasta nu la creşterea, ci la scăderea 
siguranţei circulației rutiere. 

În încheiere, menționăm încă o formă de trăire emoțională ce intră în struc- 
tura internă a activităţii de conducere auto. Este vorba de coordonata afectivă, 
ce se constituie pe baza afinităţii atracției sau incompatibilităţii, respingerii dintre 
structura obiectivă a acestei activități (cu gratificațiile sau dezavantajele pe care le 
include) și structura motivațională internă a personalităţii. Sînt posibile trei situ- 
aţii: de consonanță, cînd individul se simte atras irezistibil de autovehicul, îl con- 
duce pe fondul unei trăiri afective pozitive, tonice, care se poate transforma 
în pasiune; de disonanță, cînd individul nu simte nici un fel de atracţie interioară 
pentru conducerea auto, această îndeletnicire provocîndu-i iritare, insatisfacție; 
de neutralitate, cînd individul nu încearcă nici atracție,. nici repulsie pentru condu- 
cerea auto, pe care acceptă să o exercite ca pe o rutină, subordonată satisfacerii 
unor motive de alt ordin. Este evident că cea mai favorizantă, din punct de 
vedere psihologic, este prima situaţie, întrucit: comportamentul la volan capătă 
o mai mare unitate internă şi forță de autopropulsie, de autosusținere; desfă- 
şurarea comportamentului în conducerea auto se realizează cu un consum mai 
mic de efort voluntar; sursa de întărire sau de gratificare se găseşte nu în afara, 
ci în însuși interiorul activităţii, ceea ce sporeşte rezistenţa afectivă la influența 
factorilor perturbatori externi şi atenuează raţia de acumulare a oboselii. 

Cea mai puțin favorabilă este cea de a doua situaţie, întrucît: unitatea internă 
a comportamentului, în timpul conducerii auto, poate fi slăbită sau scindată de 
atitudinea afectivă refractară (negativă); învingerea rezistenței acestei reacții afec- 
tive negative reclamă un efort voluntar mare; sursa de gratificare aflîndu-se în 
afara conţinutului însuși al activităţii, se amplifică rația de acumulare a oboselii, 

diminuiîndu-se, corespunzător, performanța omului de la volan. 

După criteriul de mai sus, putem împărți conducătorii auto în trei grupe: 
pozitiv montați afectiv pentru activitatea la volan; negativ montați afectiv; neutri 
în plan afectiv în raport cu această activitate. Celelalte condiţii fiind egale, putem 
afirma că performanţele cele mai bune le înregistrează cei din prima categorie, 
iar cele mai slabe — cei din categoria a doua. Ae EC, 

De aceea, cel puţin în cazul profesioniştilor, idealul este ca fiecare să ajungă 
de la un montaj afectiv negativ, refractar, la unul pozitiv. Pentru aceasta insă 
se cere ca şi comportamentul la volan să se comute de pe suportul unei motivații 
extrinseci pe cel al uneia intrinseci. Din păcate, nu întotdeauna se produce acest 

lucru și, ca urmare, întîlnim destul de mulți conducători auto care sînt slab sau 
deloc legați afectiv de profesiunea lor, pe care o practică nu pentru. că îi atrage 


sau pentru că le place, ci doar pentru că trebuie. sii 
Ca şi în cazul altor profesiuni, şi în conducerea auto este recomandabil ca 


în selecţia candidaţilor să se ţină, pe cit posibil, seama și de ps etala penteu 
această profesiune, iar în timpul pregătirii, procesul instructiv-educativ să îi rien- 


tat şi în direcția formării unui montaj afectiv pozitiv. 


Componenta motivaţională 


Motivația stă la baza oricărei activități umane. Ea se manifestă sub fonta 
unui complex de tendințe, impulsuri, trebuințe, interese, idealuri care îndeplinesc 
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e şi de orientare (direcţionare ) și 
anumită necesitate — lăuntrică sau 
a modalitatea de satisfacere a ei și 
normal fie în interiorul sistemului personalității, 
| său ambiant. După poziţia 
motivaţia este intrinsecă sau extrinsecă 


cel puţin două funcții principale: de declanșari 
susținere. Orice stare de motivaţie reflectă o 
externă (obiectivă) —, iar activitatea apare c 
de restabilire a echilibrului i ` 
fie între sistemul personalităţii, ca tot unitar, și mediu 
pe care o are în raport cu activitatea dată, 


P. Golu, 1968). id . E e 
intrinsecă AR acea motivație care se dezvoltă în cadrul structurii activităţii 


date; ea se exprimă în constituirea unor interese şi trebuinţe în IRANA i p 
nutul obiectiv al activităţii și declanşează activitatea respectivă ca mo alita i, 
satisfacere. De exemplu, motivaţia intrinsecă a unei profesiuni rezidă în ansamblu 
intereselor și trebuinţelor ce se satisfac prin însuși procesul de SAC a 
profesiunii date. Extrinsecă este motivaţia care acționează din afara cadru 4 struc- 
tural al activității; de exemplu, în cazul în care cineva îşi exercită profesiunea 
nu pentru că este pasionat de ea, ci pentru că îi asigură beneficii de ordin material 
sau social. Din punct de vedere psihologic, nivelul optim de integrare în activitate 
este asigurat numai de motivaţia intrinsecă. De aceea, cînd vorbim de dezvoltarea 
bazei motivaţionale, fie a activității de învăţare, fie a celei de muncă, trebuie să 
vizăm ca obiectiv final crearea unei motivații intrinseci. 

Dinamica activității este condiționată nu numai de natura motivului, ci și 
de intensitatea lui. Pentru fiecare fel de activitate se conturează, în funcţie de 
intensitate, un optimum motivațional. Acesta se determină în raport cu gradul de 
dificultate a sarcinilor de rezolvat. Astfel, în activitatea de învăţare, potrivit legii 
Yerkes-Dodson, optimumul motivaţional descrește odată cu creșterea dificultății 
sarcinii, În sarcinile de reproducere, de execuţie, optimumul motivaţional se 
situează de regulă mai sus, pe coordonata intensității, decît optimumul pentru 
sarcinile de învăţare și rezolvare a problemelor euristice (M. Golu, 1975). 

În toate genurile de activitate, intensitățile extreme ale motivului dăunează, 
scăzînd eficiența. Așadar, din punctul de vedere al motivului care o susține, o 
activitate sau un comportament pot fi: optim motivate (situaţia cea mai bună) 
supramotivate; submotivate (fig. 28). 

Activitatea de conducere auto angajează din plin sfera motivaţională a per- 
sonalităţii. Ca atare, vom distinge două planuri de implicare: motivația în raport 
cu conţinutul obiectiv propriu-zis al activității de conducere auto; motivaţia 
antrenată și gratificată de desfășurarea activității de conducere auto. 

Pentru primul caz trebuie să luăm în considerație: interesul și atracţia pentru 
iai e a aa cca complemen 
ari A i di eaz procesul de formare a structurilor instrumentale 

ucerii autovehiculului și influențează pozitiv desfășurarea comporta- 
mentului la volan. Dimpotrivă, scăderea sau absența inte lui și p 
uiază atit învățarea, cît și practicarea cond gl eea DELS 
ca Instruent său $: E onducerii auto, aceasta fiind integrată numai 

RANNU dizu Ida] ae e satisfacere a unor motive exterioare ei. 
vație, pe care practicarea 7 Mal se Ma pecete Aae E 
şi investigaţiile psihologice au arătat că y e activează şi le satisface. Observațiile 
nişti și amatori, urcarea la volan renr a un număr însemnat de șoferi profesio- 

alitate 
satisface anumite motivații, pe A E9Rrezl os o modalitate de a da curs şi de a-și 
motive turistice, motive daladinmare.a Eul site condiţii și le-ar satisface mai ei 
a Eului, motive de creştere temporară a pres- 


tigiului social, motive de d 
A pe o edu escărcare a tensiunii și agresivităţii, motive de ascen- 
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Fig. 28 — Relația dintre nivelul de motivare și performanță. 


Derularea comportamentului la volan are un efect omogen asupra acestor 
motive; influența exercitată de ele asupra comportamentului este bivalentă: unele 
motive exercită o influență pozitivă, contribuind la perfecţionarea stilului de con- 
ducere şi la corecta evaluare a riscului; altele, însă, acționează ca factori per- 
turbatori. În prima categorie se includ motivele de cunoaştere turistică, motivele 
de afirmare și verificare a Eului; în categoria celor cu efect perturbator, se includ: 
motivele de agresivitate, de ascendenţă-dominanță, de creștere a prestigiului social, 
de competiție. Acestea se însoțesc întotdeauna de creșterea tensiunii afective, a 
descărcărilor instinctive, a ambițiilor iraționale, care atenuează și reduc considera- 
bil capacitatea de control și decizie. 

Deseori îi auzim pe șoferii profesioniști spunînd: „Cum, eu profesionist, 
să merg în coada unui amator sau să mă las depăşit, de el?“, cu toate că el, ca 
şofer pe autocamion, poate circula cu maximum 50 km/oră sau, pe autoturism, 
cu 70—80 km/oră. Este evidentă răbufnirea motivaţiei de factură inferioară, izvo- 
rîtă din orgoliu și ambiție măruntă, primitivă, nerațională, profund dăunătoare 
desfăşurării optime a activității. 

Drumul spre satisfacerea unui motiv generează întotdeauna o stare de ten- 
siune afectivă, care se concretizează în precipitarea comportamentului. ; 

În cursul deplasării, apropierea de obiectivul final duce la creşterea tensiunii, 
iar aceasta duce, la rîndul său, la precipitare, care poate deveni o sursă de erori 
— dezorganizarea cîmpului atenţiei, impulsivitate în execuţia comenzilor, apăsarea 
exagerată pe acceleraţie etc. 

Desigur, tensiunea depinde și de particu : 
ea fiind iile mai iu îi pisoi hiperreactivi, anxioşi decit la ie la 
echilibrați emoţional. Una dintre manifestările cele mai frecvente ale e 
conducătorului auto este impacienţa: tensiune acumulată care se rezolvă ( Bicaz 
prin comportamente parazitare, ineficiente şi Inadaptate la situație re a ei 
ale volanului, apăsări impulsive ale acceleratorului, claxonarea inutilă, exp 


larităile structurale ale afectivității, 
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verbale triviale etc.). Impaclența poate antrena asumarea unor riscuri grave, percepute 
de cel în cauză ca eliberări momentane ale constrîngerii. dir.» 

O altă sursă de tensiune o constituie concurența dintre două obiective (mo- 
tive), dintre două comportamente, sau dintre două soluții. Să d ar a 
două situații; prima: a se forța să atingă obiectivul intermediar precon c i 
şirea autovehiculului din față) sau a renunța la el? A doua: a efectua epăș 
înainte de trecerea autovehiculului care vine din sens opus sau după trecerea 
acestuia? Tensiunea care ia naştere în asemenea situații poate determina fie compor- 
tamente nesăbulite, insuficient gîndite, fie comportamente ezitante, oscilante. Şi 
unele, şi celelalte diminuează securitatea şi cresc riscul de accidente. 

Dintre motivele generatoare de tensiune perturbatoare în conducerea auto 
menționăm: căutarea unei surse de excitații „tari““, tendința de autodepășire, 
nevoia de valorizare a Eului, nevoia de compensare a fricii, nevoia de compe- 
tiție (Giscard, 1967; Blaj, 1978). 

Într-o investigație efectuată de Giscard (1967), 31% dintre conducătorii auto 
intervievaţi au vorbit despre satisfacția pe care o încearcă în confruntarea directă 
cu riscurile socotite controlabile. Pentru aceasta, unii conducători se avîntă în 
întîmpinarea situaţiilor celor mai dificile, iar alţii tind să eludeze sau să încalce 
în mod deliberat îngrădirile impuse de regulile de circulație. 

Riscul este nu numai un mijloc de procurare a plăcerii, dar şi un instrument 
de aprofundare a cunoaşterii de sine. Ca și unele sporturi, ca alpinismul, el ne 
obişnuieşte cu „greul“, ne învață să ne dominăm frica, ne permite să obținem 
victorii asupra noastră înşine. Asumarea riscului în conducerea auto reprezintă o 
manieră accesibilă de a face „fapte mari'“. Acest gen de motivaţie, aparent para- 
doxală, de a se cuceri pe sine prin riscul de sine, este caracteristică îndeosebi 
conducătorilor auto tineri. Este interesant de notat că tendința de a-și risca propria 
viață este invers proporțională cu „speranța de viață“: cu cît individul se află 
la o vîrstă mai tînără și are, deci, o speranță de viață mai mare, cu atît este 
mai tentat către risc, și viceversa. Din punct de vedere psihologic, pentru tînărul 
de 18—20 de ani, obţinerea permisului de conducere și urcarea la volanul auto- 
mobilului devine o modalitate de a-și dovedi bărbăția şi de a-și scruta noi zone 
ale orizontului disponibilităților sale. 

e Nevoia de valorizare a Eului se manifestă la conducătorul auto în măsura 
în care el ştie, că, în cursul rulării la volanul autovehiculului, este privit (per- 
ceput) şi apreciat de ceilalți participanţi la trafic, de tovarăşii de călătorie etc. 
Pri modul ne a conduce, el doreşte să se arate cît mai favorabil în ochii celor 
il A JI act (el sînt bătute numeroase recorduri, mai mult sau mai puţin 
A A re șoferul dornic să-şi scoată în relief propriul Eu. Dar, pe fondul 
à TENA Aia lao nekton TRPA se fac vinovați de exces de viteză 
prilej de valorizare, , nsuși este, în anumite cazuri, considerat un 
Potrivit mecanismului psihologic bine cunoscut, al compensării unei tensiuni 


profunde printr-un comportame 
nt contrariu, fi S 
tate, Acel conducător auto, A A ci i aa 


care insistă să dubleze alte vehicule fi 
vehi vehicule fie pentru că 
Rl i ră Pia: prea lent, fie pentru că el are experiența unor debășiri ris- 
matic în orice E trăsături generale de personalitate, se angajează siste- 
respectivă iz Seri PA cală THA War pfariablareatunel jelosadepâgirea 
jos'*, fără ca prin aceasta să fie anulată Erann i-ati Meda 
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Conducerea auto, ca orice situație socială în care participanții tind spre 
obiective paralele, este prin natura el un domeniu de competiţie: fiecare parti- 
cipant la trañe are posibilitatea să se compare în permanenţă cu alții și să devină 
el însuşi termen de comparație pentru ceilalți. Traficul rutier devine astfel un 
„spectacol public” ca şi întilnirile sportive: persoanele de la volanul autovehicu- 
telor — în acelaşi timp spectatori și actori — se înfruntă în ceea ce priveşte capa- 
citățile, abilitatea, viteza de deplasare, gradul de stăpînire a situațiilor etc. Într-o 
asemenea „escaladi'', pragurile de risc sînt rapid depășite. Întrecerea cea mai 
frecventă şi mai plină de risc este în depășire. Sub aspect psihologic, în această 
situație se observă următoarele tendințe și comportamente: dorința de a dribla 
cu orice preț; refuzul de a se lăsa driblat; rivalități care pot degenera în conflict 
deschis; dorinţa de răzbunare (de exemplu, angajarea furioasă în urmărirea celui 
ce te-a depăşit în „coadă de peşte“) (Giscard, 1967; Moget-Monseur, Malaterre, 
1970; Shaw, 1971; Blaj, 1978; Hauber, 1980). 

O problemă care i-a preocupat mult pe specialiştii în psihologia auto este 
aceea dacă există motive stabile, în structura personalităţii, care să genereze ati- 
tudini şi comportamente de sporire a securității conducerii. Majoritatea autorilor 
sînt de acord că asemenea motive există și că ele ar trebui să stea la baza intre- 
gului proces de pregătire şi educaţie rutieră a conducătorilor auto. Aceste motive 
se impart în trei categorii: motive care ţin de structura internă a personalităţii 
individului; motive izvorite din respectul față de Codul normelor şi regulilor de 
circulație, ca un caz particular al motivelor izvorite din respectul faţă de legi, 
în general; motive izvorite din interrelația conducătorului auto cu ceilalți conducă- 
tori auto, în desfășurarea traficului (Atkinson, 1957; Case, Stewart, 1958; Roche, 
1961; Giscard, 1967; Labadie, L'Hoste, 1978). 

1 — Motivele din prima categorie au la bază „instinctul de autoconservare”, 
deci acele tendințe și stări emoționale de natură a evita situațiile periculoase. În 
cazul conducerii auto, instinctul de autoconservare favorizează: teama de conse- 
cințele fizice ale unui posibil accident (răniri, moarte); aceasta, la rîndul ei, poate 
stimula dezvoltarea unor atitudini și comportamente prudente, de renunțare la 
viteza excesivă, de evitare a depășirilor periculoase, de păstrare a distanţei regu- 
lamentare În raport cu vehiculul din față etc.; sensibilizarea la pericol după ex- 
periența unui accident (accident trăit sau doar văzut, în calitate de spectator); pe 
de altă parte însă, dincolo de un anumit prag, șocul psihic, care rezultă din 
experiența unui accident, se poate constitui într-un factor perturbator, care sub- 
minează încrederea în sine, accentuează anxietatea și suscită comportamente ina- 
decvate; atașamentul față de mașină, de natură afectivă (grija de a o menaja, de 
a evita orice coliziune, de a o păstra în bună stare cît mai mult timp) sau de 
natură economico-financlară (perspectiva costului ridicat al reparațiilor); teama de 
sancţiunea financiară și morală — scrierea în carnet a abaterii, de către agenţii de 
circulație a infracțiunilor comise (aceasta este considerată de majoritatea conducă- 
torilor auto ca resortul principal al prudenţei), 


2 — Motivele din cea de a doua categorie pot acţiona la niveluri diferite 
de integrare în sistemul personlităţii conducătorului auto. 

Giscard (1967) delimitează trel niveluri mal Importante: priit d 

| — Nivelul supunerii riguroase față de o constringere exterioară. 
Respectul integral al Codului rutier prin disciplină şi formarea de Muta gilera 
absolute, excluderea oricăre! interpretări critice personale a utilității şi semnifica- 
ției semnelor și Indicatoarelor de circulaţie, 
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primă prin aceea că regu- 
ulație nu se mai trăiesc ca O îngrădire externă, ci ca up 
tamentului la volan. Regulile şi semnele 
prudenţei, constituie un 
care ghidează şi eventual evaluează critic comportamentele; 

un punct marcat“ de 
ochi ca o greșeală, 


| — Nivelul interiorizării constrîngerii se ex 
lile şi semnele de circ i 
ajutor în desfăşurarea optimă a compor 
de circulaţie, fiind expresia codificată a bunului simţ și a 
fel de „conștiință“ i Sa 
o infracțiune, chiar nesesizată de alții, nu mai reprezintă „u! 
un „nonconformist'* sau de un frondeur, ci apare în proprii 
care trezeşte în autorul ei o atitudine autopunitiva. s 

I — Nivelul depășirii constrîngerii prin dobîndirea unui spirit de 
securitate acționează de-a lungul întregii perioade de practicare a conducerii 
auto. Această atitudine presupune ideea relativității constrîngerii și admite eroa 
rea sau greşeala altuia ca făcînd parte din spiritul de prevedere al conducătoru ui 
prudent. Conducătorul auto, dotat cu spirit de securitate, își întemeiază compor- 
tamentul pe următorul algoritm: „„Condu în așa fel, încît sa eviţi producerea 
oricărui accident, chiar pricinuit din greșeala altuia.'* Desigur, nu este vorba 
de a cădea în extrema cealaltă, aceea dea nu utiliza sistematic dreptul său de 
prioritate, căci se ajunge la un comportament ezitant şi confuz. 

Regula rămîne regulă: supunerea la constrîngere, interiorizarea constrîngerii 
şi depășirea ei nu sînt niveluri contradictorii, ci suprapuse; respectul absolut pentru 
litera Codului rutier înseamnă, în același timp, înţelegerea profundă a spiritului lui. 

Dintr-un eșantion de 150 de șoferi profesionişti puşi să aprecieze judecata : 
„Politeţea şi bunăvoința sînt mai importante pentru a evita accidentele decît res- 
pectul strict pentru Codul rutier'*, 53% au răspuns că este „„adevărată'', 43% au 
considerat-o „„falsă'“, iar 6% s-au abținut să-şi spună părerea. Se vede, deci, că 
se acordă mai multă încredere mijloacelor instituţionale de protecţie şi securitate 
a circulaţiei decît „aranjamentelor!“ private, în contextul relaţiilor interpersonale. 


3 — Motivele din categoria a treia izvorăsc din atitudinea față de ceilalți 
participanţi la trafic fie în calitate de conducători, fie de pasageri sau pietoni. 
Merită luată în consideraţie, în primul rînd, atitudinea de respect faţă de aceștia, 
care generează motivele de responsabilitate civică, de deferenţă, de solicitudine, 
de prețuire a intenţiilor, comportamentelor și drepturilor lor. 

Asemenea motive îndeplinesc un important rol reglator, contribuind la 
dominarea tendințelor egoiste, egocentrice, agresive, a tentaţiei vitezei, mane- 
vrelor imprudente și pornirilor competitive. O a doua atitudine generatoare de 
motive reglatoare pozitive este cea de solidaritate, care se concretizează în com- 
portamente de facilitare (cedarea trecerii, încetinirea vitezei în cazul cînd cel în 
a Se în curs de a fi depășit, semnalizarea obstacolelor şi locurilor peri- 
ee RCA Sa asa sc): În fine, generatoare de motive cu rol reglator pozitiv 
DE ca at dea E, care se traduce prin comportamente de compensare 
OAN a G es de către alţii; de exemplu, facilitarea rein- 
Sl et ere S n Pra TE şir lung de autovehicule şi amenin- 
Ice Oi u oye iculele ce vin din sens opus. A împiedica, 
coloană, înseamnă a deveni pinasi A gi zea Sera de reinerare ni 
dramatice. Conştientizarea acestui as dt Snits EA Su posibile wema 
o Ee Ee E talenana See aae rareaz acțiunea tendinței punitive 
securității personale, ci și a celorlalți ea i Te AA d reeţiă menținerii 

Așadar, puteri conchide sia le v a celui care a creat situația critică. 
îctivifășii de conduceraau tele Lea a iesea ponencal motivaționale în dinamica 

univoc, ci contradictoriu: reglator şi pertur- 
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bator. Este necesar ca fiecare conducător auto să fie ajutat să conștientizeze cît 
mai clar motivele care exercită o influență pozitivă și cele care au efect dezor- 
ganizator, pentru ca el să acționeze prin toate mijloacele în direcţia consolidării 
celor dintii și diminuării celor din urmă. Important este ca prin intermediul unor 
repetate operaţii de analiză evaluativă să se coreleze baza motivaţională a compor- 
tamentului implicat în conducerea auto cu mecanismele autoreglajului voluntar. 


Componenta volitivă și autocontrolul voluntar i 


Conducerea auto este o activitate de tip voluntar, la realizarea căreia intervin 
mobilizarea şi orientarea deliberată a sistemului personalităţii în raport cu o 
anumită mulțime de sarcini şi în concordanță cu un anumit scop. Matricea pe care 
se structurează comportamentul concret, în vederea conducerii autovehiculului, 
este matricea actului voluntar sau a ceea ce numim voință. În desfășurarea lui 
regăsim, într-o succesiune logică, toate secvențele și fazele procesului voliţional: 
apariția impulsului și tendinței de acțiune (în cazul conducerii auto: dorinţa de 
plimbare, „comanda““ de a efectua o cursă, un transport etc.); analiza motivelor 
concurente şi a circumstanțelor (ce se opune obiectiv și subiectiv efectuării călă- 
toriei?); luarea hotăririi (de plecare sau de renunțare la cursă); execuţia (punerea 
în funcţiune a mecanismelor și structurilor informaţional-motorii în vederea finali- 
zării hotărtrii de efectuare a deplasării); înregistrarea efectelor operaţiilor şi acţi- 
unilor executive și introducerea corecţiilor corespunzătoare, elaborarea unor 
obiective specifice de autoperfecționare, de optimizare a întregului mod de com- 
portare la volan. 

Intensitatea efortului voluntar ca atare variază în diferitele etape de însușire 
a conducerii auto şi, ulterior, în diferite situații în raport cu verigile componente 
ale comportamentului (informaţională, executivă). Elementul central în jurul 
căruia se organizează structurile volitive este obstacolul, adică orice factor extern 
sau intern care se interpune ca o barieră între motiv sau scop și împlinirea lui. 
Obstacolul este atît stimulul specific al complexului volițional, cît și suportul pe 
care se bazează dezvoltarea lui. Despre rolul lui, W. James se exprima foarte 
plastic: „„Luaţi din calea individului orice dificultate, orice piedică, orice îngrădire 
și prin aceasta îl privați de însăși posibilitatea de a avea voinţă“*. Prin urmare, 
dacă voința este „forța interioară“* de depășire şi învingere a obstacolelor, obsta- 
colul este făuritorul voinței. Acesta din urmă trebuie privit sub un dublu aspect: 
obiectiv, aşa cum se prezintă într-o scală de măsurare-clasificare, şi subiectiv, aşa 
cum se prezintă el în conştiinţa și trăirea individului. Al doilea aspect este legat 
de atitudinea faţă de obstacol. În general, o persoană pusă în fața unui obstacol, 
manifestă una din aceste trei atitudini: de subestimare; de supraestimare; de esti- 
mare realistă. Oricare dintre ele poate dobîndi stabilitate în timp și deveni o 
dominantă a profilului personalităţii. Prin urmare, putem elabora o tipologie 
a personalității după dominanta atitudinală în raport cu obstacolul: 1 — categoria 
persoanelor care manifestă tendința de subestimare a obstacolului; 2 — categoria 
persoanelor care manifestă tendința de supraestimare a obstacolului; 3 — categoria 
persoanelor care manifestă o atitudine realistă în fața obstacolului. 

Se pune întrebarea: activitatea de conducere auto conţine în sine asemenea 
obstacole, care să solicite voința omului de la volan în sensul propriu al cuvîn- 
tului? Analiza conţinutului obiectiv al sarcinilor și situațiilor rutiere nu lasă nici 
un dubiu în această privinţă: nu numai că nu este lipsită, dar abundă în obstacole 
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; 
j 
j 


atît de ordin extern, cît și intern. Specific este faptul că pentru Aia sea l9iu 
voinţa nu se concretizează atît în încordarea forței musculare, cît în se AA 
psihică: încordarea și menţinerea la nivel ridicat, timp îndelungat, a e BA 
generale de lucru a creierului, a vigilenței, atenției, structurilor perceptiv , Mp 
zionale., Forţa voinţei este, așadar, orientată nu spre luarea în stăpinire a 

e externe, ci a propriei persoane. : 
a aici rezultă că ele trăsăturile voliţionale principale, pe care trebuie 
să le posede conducătorul auto, este stăpînirea de sine. Aceasta însă i este (=) 
trăsătură simplă și predeterminată, cum ar fi culoarea ochilor. Ea tre uie în- 
înțeleasă ca un construct psihofiziologic complex, care se bazează în parte pe 
premise înnăscute, cum ar fi, de pildă, echilibrul proceselor nervoase, ar care 
este mai ales rezultatul dezvoltării ontogenetice, al interacțiunii dialectice, contra- 
dictorii, dintre ansamblul influențelor externe şi al educației, pe de o parte, și 
ansamblul condiţiilor individuale interne, pe de alta. Stăpînirea de sine presupune 
elaborarea unor mecanisme speciale de autocontrol, de autocenzurare, de auto- 
temperare etc. Căci nu este suficient ca cineva să dorească să se stăpînească pe 
sine în diverse situații (afectogene, conflictuale, tensionale etc.), dar trebuie să 
şi poată face acest lucru, adică trebuie să dispună de mecanismele necesare de 
autoreglare. 

Situaţiile rutiere nu conţin doar obstacole neutre, ci şi „obstacole cu risc“. 
Ca urmare, manifestarea voinţei se evidenţiază şi în atitudinea faţă de risc. Ca 
şi în cazul obstacolului, în raport cu riscul se individualizează trei feluri de atitu- 
dini: de subestimare (minimalizare); de supraestimare; de evaluare realistă. În plan 
voliţional, prima atitudine generează nesăbuința, care împinge la comportamente 
necalculate, imprudente, cu consecinţe nefaste; cea de a doua generează prudenta 
excesivă, comportamentul excesiv de ezitant, care, de asemenea, este indezirabil 
din punctul de vedere al siguranței circulaţiei; în fine, cea de a treia atitudine 
este singura care generează calitatea pozitivă a voinţei: curajul în asumarea și 
înfruntarea riscului. Curajul autentic la volan nu înseamnă nici a te avînta orbeşte 
în viltoarea situaţiilor riscante, nici a te grozăvi sau a-ţi etala teribilismul. Ca şi 
stăpînirea de sine, aceasta este o structură psihofiziologică îndelung elaborată, pe 
baza aprecierii obiective a coeficientului de risc în fiecare situaţie, a bunei cunoas- 
ria propriilor posibilităţi de a face față în situația dată, a lucidităţii în adoptarea 
E ce a acționa, a anticipării efectelor pe care le vor avea acțiunile în- 
Ea carte li la arel acompa rtan nru la volan este curajul de a recu- 
eA LASI € pentru eventualele abateri şi accidente comise. 

„ fuga de răspundere în asemenea situaţii trebuie socotite contraindicaţii 

pentru continuarea exercitării profesiei de conducă icaţii 

rr ZO IER ţa onducător auto. 

3 ură a voinței, este opus fricii, atunci efħd aceasta devine o 


a A olor fr Icoși și moderați, În activitatea de conducere auto, rezultate 
„fricoși“ sint mal ex h gagegorilla „curajoşi“ şi „moderați“; cei din categoria 
sr pa oA SARMA), Aa ce Lone (ca autori sau ca victime), chiar dacă în compen- 
Alte rudenţa, spiritul de prevedere. 

AEA Gali) 427 lata de activitatea de conducere auto sînt: răbdarea, care 
anți, iritanţi, frustranși 9 pliusula de aşteptare, de influenţă a unor factori stress- 
exprimă în capacitatea de ţa la monotonie şi la condițiile de singurătate, care se 


i a te mobi 
tori, tonifianţi din afară ; rezistența ga pa cine Jaer în absența unor stimuli ajută- 


la dificultățile generale ale călăto- 
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riei, impuse de caracteristicile rutei, de intensitatea traficului, de factorii meteo- 
rologici nefavorabili etc. 

În sfîrşit, din gama trăsăturilor voliționale necesare unui bun conducător 
auto, trebuie să facă parte și rezistența la diferite tentaţii. Dintre acestea, două 
sînt considerate a avea consecinţe mai grave asupra eficienței comportamentului 
la volan: tentaţia vitezei și tentaţia alcoolului. 

Prima duce la o stare de euforie, de exaltare — beţia vitezei —, care dimi- 
nuează luciditatea mecanismelor decizionale și anihilează conştiinţa riscului ; cea de 
a doua nu este altceva decît euforia intoxicației cu alcool, care provoacă, pe lingă 
îngustarea și obnubilarea conştiinţei, şi dezorganizarea profundă a schemelor reac- 
țiilor de răspuns, compromiţind în totalitate eficiența comportamentului la volan. 
Vitezomania şi alcoolismul constituie principalii inamici ai siguranței circulației 
rutiere. De aceea, conducerea auto impune fiecărui aspirant sau posesor al permisului 
de conducere să-şi dezvolte voinţa de a rezista acestor periculoase tentaţii. 


Componenta evaluativă 


În structura oricărei activităţi, pe lîngă verigile, operaţiile şi acţiunile orien- 
tate nemijlocit în direcţia rezolvării sarcinilor specifice și obţinerii performanţelor 
scontate, se înclude și o componentă evaluativă. Aceasta constituie totodată o dimen- 
siune globală a personalităţii. Am văzut că omul care desfășoară o activitate, se 
afirmă ca subiect. Măsura dezvoltării subiectivităţii sale (să nu confundăm subiec- 
tivitatea cu subiectivismul) este dată, printre altele, și de gradul de structurare 
și funcţionare a componentei evaluative. Din punct de vedere genetic, ea se consti- 
tuie pe baza și la intersecţia mai multor planuri relaționale : a) relaţia individului 
cu lumea externă și în primul rînd cu mediul socio-cultural, cu ceilalți semeni ; 
b) relaţia individului cu sine însuși (autorelaționarea sau autoraportarea; c) relaţia 
dintre solicitările obiective și disponibilităţile (capacităţile) subiective ; d) relaţia 
dintre motivaţia personală (individuală) şi motivaţia socială, supraordonată; e) relația 
dintre scopurile şi mijloacele de a le atinge. Componenta evaluativă are, prin 
urmare, una dintre cele mai complexe condiționări. Aceasta se reflectă și în organi- 
zarea ei internă, în multiplicitatea unghiurilor din care se manifestă în dinamica 
sistemului personalităţii și al activităţii. Putem spune că ea defineşte specificul 
raportării la sine și al atitudinii faţă de sine şi specificul raportării la propria acti- 
vitate, la propriul mod de comportare și al atitudinii față de propria activitate. 
Luată analitic, componenta evaluativă cuprinde elementele cognitive (informații, 
operații de măsurare, comparare, clasificare, decizie etc.), elemente motivaţio- 
nale (semnificația diferitelor mobiluri posibile ale activității, lerarhizării valorice 
a motivelor), afective (selectori afectivi al evenimentelor, rezultatelor acţiunilor 
efectuate, amplificatori sau tonalizatori afectiv, depresori afectivi etc.), volitive 
(spiritul și curajul răspunderii, hotărîrea, fermitatea etc.). 

Rolul său, în procesul reglării, este cel mal bine definit de Interpretarea opera” 
țională, Aceasta ne permite să distingem două laturi ale componentei evaluative: 
d) ansamblul criteriilor și etaloanelor de referinţă ; b) ansamblul operaţiilor de rapor- 
tare și comparare a ceea ce trebule apreclat (evaluat) cu criteriile şi ecalcanale 43 
referință. Cu ajutorul acestei componente, subiectul se poate edifica asupra is- 
tanțel la care se află în raport cu punctul-etalon dat. nat 

Privită prin prisma dinamicii interne a personalităţii, eomponanta Aa uativ 
se manifestă în reglarea raporturilor dintre nivelul de aspirație (A), nivelul de expec- 
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taţie (E) și nivelul de realizare (R). lerarhia și distanțele concrete dintre aceste trei 


secvenţe depind de judecata evaluativă sau, mai bine-zis, de modelul apreciativ pe 
care subiectul și l-a format în cursul evoluției ontogenetice despre sine însuși, 
despre propriile posibilităţi şi capacități. Modelul respectiv poate fi veridic, realist 
(situaţia cea mai de dorit, și singura de natură să susțină reglarea optimă a orien- 
tării personalității) sau inadecvat, deformat. În al doilea caz, sînt posibile două 
variante : de supraestimare, supraapreciere (subiectul se consideră mult mai capabil 
decît este în realitate) și de subestimare, subapreciere (subiectul se consideră mult 
mai puțin capabil decit este în realitate). Celor trei variante ale modelului autoapre- 
clativ le vor corespunde trei configurații diferite ale raporturilor dintre secvențele 
orientării sistemului personalităţii (A,E,R) (fig. 29). Nu este greu să ne dăm seama 
că optimă pentru menţinerea echilibrului personalității este varianta a. 


poz a 


ow/vevahere realist SUpraestimare 
a b 
na 
mA 2 
A 
= 4 
c Subestimare 


Fig. 29 — Relația dintre autoevaluare și poziția reciprocă a celor trei vectori ai orientării perso- 
nalității — A, E, R (explicația în text). 


Transpusă în planul activității, componenta evaluativă parcurge următoarele 
etape: elaborarea și stocarea etalonului rezultatului final; elaborarea şi stocarea 
indicatorilor de ordin cantitativ și calitativ ai rezultatului-etalon ; înregistrarea 
rezultatelor parțiale și aprecierea lor din perspectiva rezultatului final- etalon“; 
introducerea corecțiilor ce se impun după sesizarea unor deviații; înre Istrarea 
rezultatului final și compararea lui cu etalonul ; emiterea judecății de Are asupr 
garaia obpni (mal bun decît cel planificat“, „,corespunde cu cel planificat“, 
iar Belt cel planificat“) și asupra comportamentului prin care s-a ajuns la 

În conducerea auto, componenta evaluativă este implicată atît în reglarea 
raporturilor dintre nivelul de aspirație, nivelul de expectaţie și nivelul de i e 
cît și în reglarea comportamentului concret la volan. Sp ag 


112 


Orice conducător auto îşi formează o anumită imagine sau un anumit model 
evaluativ despre disponibilităţile şi capacităţile sale în raport cu conţinutul solici- 
tărilor şi sarcinilor proprii activității de conducere a unui autovehicul. Caracteris- 
ticile acestui model vor fi condiționate, pe de o parte, de gradul de autocunoaștere 
generală şi de cunoaştere a calităţilor pe care le reclamă conducerea auto, iar pe de 
altă parte, de gradul de cunoaştere a ceea ce este esenţial în conţinutul obiectiv al 
activității date. De aceea, în formarea şi funcționarea modelului respectiv, trebuie 
făcută distincția între cele două faze principale: faza pasivă, dinaintea începerii 
însușirii comportamentului de conducere a autovehiculului, şi faza activă, în cursul 
practicării propriu-zise a conducerii autovehiculului. În prima fază avem de-a face 
cu un model evaluativ ipotetic, abstract; în cea de a doua — cu unul operaţional 
sau instrumental. Totuşi, nici acesta nu poate fi considerat static ; el se completează 
continuu, pe măsura acumulării experienței la volan și a confruntării cu situaţii 
rutiere dintre cele mai variate. Şi aici se poate vorbi de trei tipuri de modele auto- 
evaluative : a) de autoevaluare veridică, adecvată ; b) de supraestimare; c) de subestimare. 
Din datele culese de noi, în decursul unui deceniu de observaţii și investigaţii psiho- 
logice, rezultă că în rîndurile populației şoferilor profesionişti predomină primele 
două tipuri de autoevaluări (85%). Este interesant de menţionat că, odată cu înain- 
tarea în vîrstă şi cu îmbogățirea experienţei personale, are loc o deplasare de la 

supraestimare la autoevaluare realistă, obiectivă. Cel mai ridicat procent de supra- 
estimări a fost înregistrat la şoferii tineri (20—30 de ani). 

Este de presupus căo pondere semnificativă, în influențarea direcţiei şi ritmului 
de evoluție a modelului autoapreciativ, o are flexibilitatea (respectiv rigiditatea) 
profilului temperamental-caracterial al personalităţii. Astfel. am întîlnit cazuri de 
şoferi profesionişti care şi după înregistrarea unor abateri şi chiar comiterea unor 
accidente au continuat să rămînă la modelul evaluativ anterior, de supraestimare ; 
după cum am întîlnit şi cazuri cînd, în urma unor incidente și situaţii de accident 
în care au fost implicați, dar pe care pînă la urmă au reușit să le evite, au coborit 
vertiginos de la modelul de supraestimare la cel de subestimare, unii abandonînd 
chiar volanul. Este de prisos să mai subliniem că pentru reușita în activitatea de 
conducere auto, formarea unui model evaluativ cît mai veridic, mai realist, mai 
obiectiv, cu evitarea exagerărilor şi absolutizărilor fie în plus, fie în minus, are impor- 
tanță capitală. 

Componenta evaluativă trebuie să funcționeze în reglarea actuală a comporta- 
mentului la volan, în fiecare secvenţă şi în totalitatea lui. În primul rînd, e necesar ca 
fiecare manevră sau set de operaţii de comandă asupra vehiculului să se proiecteze 
prin raportarea la anumite criterii şi etaloane optime, constituite anterior (pe 
baza cunoștințelor teoretice și a experinţei practice proprii în situații asemănătoare) ; 
în al doilea rînd, e necesar să se înregistreze indicatorii operaţiilor efectuate (viteză, 
corectitudine, intensitate etc.) pentru analiza critică în vederea constituirii modelului 
generalizat optim al genului respectiv de operaţii pentru situaţiile din categoria dată ; 
în al treilea rînd, se impune înregistrarea şi aprecierea sau cotarea rezultatului 
obținut în urma manevrei executate ; în sfîrşit, în vederea îmbunătățirii stilului 
general al comportamentului la volan, se vor înregistra și evalua permanent, prin 
prisma unor criterii de optimalitate, corelaţiile dintre diferitele variabile ale siste- 
mului (viteză, gabarit, încărcătura, starea tehnică a vehiculului, starea psihofizio- 
logică generală a conducătorului auto etc.), rută şi mediu: natura îmbrăcă minţii 
drumului (dale, criblură, asfalt), gradul de netezime sau denivelare, lățimea benzii 
de deplasare, caracteristicile configurației rutei (orizontală, în pantă, dreaptă, cu 
serpentine etc.), vizibilitate, umiditate. Devine necesar, de asemenea, și un minimum 
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de cunoştinţe precise pentru adecvarea prin anticipare a comenzilor. După Giscard 
(1967) şi Mc Bain (1970), esenţiale sînt cunoștințele despre : relația dintre viteza de 
deplasare și distanța de frînare ; distanţa minimă ce trebuie menţinută în raport cu 
vehiculul din faţă; riscurile concrete pe care le ascunde în sine fiecare porțiune a rutei 
cotată ca „periculoasă“; manevrele optime ce trebuie executate într-o situație critică, 
de accident; ierarhia reală a cauzelor generatoare de accidente; regulile de circulaţie 
(cu latura lor permisivă și restrictivă sau interdictivă) şi consecințele încălcării lor. 

Toate componentele analizate pînă aici formează „platforma“ psihică internă 
a comportamentului de conducere auto. Fiecare dintre ele creează o anumită parte 
din condiţiile şi premisele necesare realizării lui şi îndeplineşte un rol precis în 
finalizarea obiectivelor spre care se orientează. În funcţie de indicatorii cantitativi 
şi calitativi particulari, raporturile care se stabilesc între aceste componente (întot- 
deauna în strînsă interdependenţă), într-o situație sau alta, sînt foarte diferite: de 
complementaritate și coordonare, de compensație, de subordonare, de inducţie, 
de discordanță şi conflict etc. Aceasta face ca în ansamblu, comportamentul să capete 
un caracter neregulat, oscilant. Cînd oscilaţiile se menţin în interiorul „„fişiei de 
siguranță“, adică în interiorul zonei propriu-zise a reglării, eficienţa comportamen- 
tului nu este afectată; dacă însă amplitudinea acestor oscilații depăşeşte limitele zonei 
de reglabilitate, eficiența comportamentului scade sub nivelul admisibil și a persista 
în continuarea lui, atîta timp cit fondul psihofiziologic care îl susţine nu se redresează, 
devine un pericol. 

Cercetarea și descoperirea modalităţilor și legilor de interacţiune a compo- 
nentelor comportamentului, precum și a efectelor posibile, pe care le are fiecare 
din combinaţiile lor, prezintă o importanţă deosebită pentru îmbunătăţirea proce- 
sului de pregătire şi de selecţie a conducătorilor auto. 


Componenta executiv-motorie 


Nici un compcertament orientat spre acționarea unui obiect extern nu este 
posibil fără exercitarea unor acte motorii fizice asupra obiectivului respectiv — de 
ridicare, susținere, împingere, descompunere etc. În aceste situaţii, mişcarea devine 
veriga executivă sau de „ieşire“ și ea va obiectiva în plan extern structura și conți- 
nutul psihic intern al programelor de reglare. După modul în care se derulează 
mişcările şi după efectele pe care le înregistrăm la finele lor, judecăm şi calitatea 
funcţionării blocului intern de comandă. 

ntrucit sarcinile de reglare zisă obiectuală sînt foarte variate, veriga motorie 
se diversifică și ea, adaptîndu-se rolurilor concrete pe care trebuie să le îndepli- 
nească, În funcţie de participarea deliberării şi controlului conștient la declanșarea 
şi desfăşurarea lor, componentele motorii se împart în trei grupe: involuntare sau 
necondiționate; voluntare, intenţionate; automatizate. 

Mişcările involuntare au la bază un mecanism reflex înnăscut ; stimularea unor 
zone receptoare cu anumiți excitanți (mecanici, termici, luminoşi, sonori etc.) deter- 
mină anumite răspunsuri fără intervenția componentei voluntare, conştiente. Activita- 
tea tuturor mușchilor scheletici are şi o componentă reflex-necondiționată care intră 
ia IE Ma sau mişcărilor instinctive de apărare, al reflexelor miotatice şi de postură, 
ae i pana eneai gala mediu. Integrarea mișcărilor involuntare are loc la mai 

€ ui, şi anume : măduva spinării, bulbul rahidian și protu- 

beranța, cerebelul şi mezencefalul. Pragul de dec! işcări $ 
foarte scăzut, iar dinamica lor se subord e ERI E F 
onează legii „tot sau nimic“. Atunci cînd 
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se produce, mişcarea involuntară atinge dintr-o dată amplitudinea maximă și blochează 
o mișcare voluntară sau automatizată, în curs de desfășurare. 

În timpul activităţii, mişcările involuntare sînt secvenţe auxiliare și pasagere. 
Ele fie că susțin activitatea în curs, fie că o dereglează. De exemplu : a) — dacă în 
timpul efectuării unei acțiuni (de pildă, executarea unui exerciţiu la bîrnă de 
către o gimnastă), se produce o dezechilibrare a corpului cu tendință de cădere, 
mişcarea involuntară de redresare, care se produce instantaneu, ajută la restabilirea 
echilibrului, permiţînd continuarea normală a acțiunii începute ; b) — dacă în timpul 
executării unor acte motorii, în vederea atingerii unui scop (de exemplu, manevrarea 
volanului autovehiculului în timpul cursei), acționează asupra noastră un stimul 
nociv (o înțepătură, de pildă), mișcarea involuntară de apărare, care se produce 
irezistibil, are efect dezorganizator. 

Mișcarea voluntară se declanşează prin voinţa subiectului: deliberarea sau 
hotărîrea de a răspunde la diversele influențe externe sau de a acţiona în vederea 
atingerii unui anumit scop. ,,Centrul“ de comandă se situează la nivelul scoarței 
cerebrale (aria motorie 4 din circumvoluţiunea centrală ascendentă și ariile premo- 
torii 6 şi 8, din porţiunea posterioară a lobului frontal). 

Mişcările voluntare constituie principalul „instrument“ prin intermediul 
căruia omul acționează și modifică situaţiile externe potrivit dorințelor și scopurilor 
sale. Aceste mișcări, de o extraordinară diversitate, seamănă cu literele alfabetului ; 
deşi numărul lor absolut este limitat și relativ mic, ele permit, prin combinare, 
obținerea unei game infinite de structuri operatorii. Regulile care guvernează combi- 
narea mişcărilor voluntare simple în structuri operaţionale complexe, multifazice 
sînt cele ale schemei logice de rezolvare a sarcinii date. Înseamnă că structurile motorii 
sînt condiționate de conţinutul sarcinilor externe și se formează treptat, stadial, 
în mai multe etape: constituirea schemei mintale interne de rezolvare a sarcinii ; 
identificarea şi alegerea mișcărilor individuale adecvate (din repertoriul celor 
posibile) ; stabilirea destinaţiei instrumentale a fiecărei mişcări în parte (a efectului 
reglator la care trebuie să ducă executarea ei); formarea modelului mintal intern 
al schemei logice de combinare şi articulare a mişcărilor singulare alese ; testarea 
practică a acestui model și introducerea corecţiilor necesare; exersarea combi- 
naţiei stabilite în vederea consolidării ei. 

Repetarea, la intervale scurte de timp, a combinației date asigură trecerea de 
la structuri motorii voluntare la structuri motorii automatizate. Baza fiziologică a 
acestora din urmă este stereotipul dinamic. Menţinerea constantă a ordinii de execuţie 
a fiecărei mişcări favorizează stabilirea unor conexiuni nervoase, reduce perioadele 
de latență și efectul voluntar, desfășurarea seriei căpătînd caracter automat. În 
acest caz, vorbim de constituirea deprinderii motorii. Ea sporeşte eficienţa compor- 
tamentului, pe de o parte, prin reducerea efortului voluntar și, implicit, a consu- 
mului energetic, iar pe de alta, prin creșterea preciziei, promptitudinii şi siguranţei 
acțiunilor. 

Indicii după care evaluăm o structură motorie sînt: perioada de latenţă sau 
timpul de reacţie (TR); amplitudinea, intensitatea sau forța; forma, precizia, coordo- 
narea, ritmicitatea și melodicitatea, tempo-ul, plasticitatea. 

Perioada de latență (TR) este timpul care se scurge din momentul declanşării 
semnalului pînă în momentul apariţiei declanşării reacției motorii de răspuns. TR 
se compune din cîteva segmente: timpul sintezei aferente (perioada recepţionării, 
prelucrării și integrării informaţiei despre stimul), timpul de decizie-comandă, timpul 
de transmisie eferentă și timpul de contracție musculară. Cercetările efectuate în 
ultimul deceniu, asupra timpului de reacţie, au stabilit că acesta este o funcție 
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de tip linear, monoton crescătoare, avînd următoarele variabile: ză cel 
lelor, cantitatea de informaţie necesară pentru elaborarea comenzii adecvate, inerț 
structurilor neuromusculare : 


TR = Ig (Si + le + E), 
unde: Si — numărul semnalelor; le — cantitatea de informaţie necesară pentru elaborarea 
comenzii adecvate, E — inerția structurilor neuromusculare, 


Fiecare dintre aceste variabile, în funcţie de valoarea sa concretă, acționează 
fie crescînd, fie scurtînd timpul de reacţie. Mai bine studiată este dependența TR 
de numărul stimulilor. Psihologia experimentală clasică făcea deja diferenţa între 
TR simplu şi TR la alegere. Primul exprimă viteza producerii reacției motorii la acţiunea 
unui singur stimul ; valoarea lui medie este de cca 200—220 miimi de secundă (5—0). 
Deviaţiile în plus sau în minus de la valoarea medie sînt semnificative — pînă la 1005. 
În felul acesta se delimitează trei grupe de subiecți : subiecți lenți, cu TR simplu>>220 5, 
subiecți moderați, cu TR simplu 200—220 5, subiecţi rapizi, cu TR simplu < 200 ò, 
În raport cu natura stimulilor, s-a stabilit că TR este cel mai scurt la stimulii acustici 
şi cel mai lung la stimulii gustativi și olfactivi. 

TR la alegere apare atunci cînd subiectului i se prezintă cel puțin doi stimuli 
cu valoare de semnalizare diferită. Chiar cînd se administrează doar doi stimuli, 
se pot crea două situaţii cu grade de complexitate diferite. Prima şi cea mai simplă : 
la S, — subiectul răspunde (să zicem prin apăsarea pe un buton), iar la S, nu răspunde; 
a doua , mai dificilă: la S} — subiectul trebuie să răspundă prin reacţie motorie R, 
(apăsare pe butonul A, de pildă), iar la S, — subiectul trebuie să răspundă prin 
reacţie motorie R, (apăsare pe butonul B, de pildă). 

În cazul a doi stimuli, între care se cere să se facă o deosebire, TR la alegere 
aproape că se dublează faţă de TR simplu, media lui ajungînd la 350—400 ò. Dacă 
numărul stimulilor continuă să crească, deși determină creşterea TR, aceasta se 
produce cu o rată din ce în ce mai mică. De aici decurge următoarea concluzie practică 
pentru psihologia muncii : în cazul unor sarcini care impun mişcări rapide, numărul 
stimulilor de comandă și de declanșare a mișcărilor respective trebuie să fie cît mai 
mic posibil, ideal — unul sau doi. 

Mărimea TR (simplu sau la alegere) este influenţată de starea funcțională a 
sistemului nervos și de starea emoţional-afectivă a subiectului. Este riguros demonstrat 
că starea de oboseală accentuată, starea de vigilență scăzută sau somnolenţa, starea 
de ebrietate, determină creșterea de cîteva ori a TR şi perturbă regularitatea lui 
(valorile latenţelor răspunsurilor individuale devin foarte inegale). 

n conducerea auto, de TR depinde în mare măsură eficiența manevrelor în 
eg egne: e useri atît în frînare, cît și în virare. Cum aici avem de-a face 
în consideraţie nu nper R migcări diferite (ale milinilor şi picioarelor), trebuie luat 
tei la ED n l mp u, s şi cel la alegere. Nu este suficient să se execute 
complete Daca Inest perațle, cl toate care intră în finalizarea unei manevre 

cetineala în executarea operaţiilor motorii, implicate în conducerea 

auto, creează dificultăţi prin faptul că efectul reglator vine prea tîrziu, cînd 
nu mai poate fi stăpinită prea tîrziu, cînd situaţia 
P sau controlată, viteza excesivă a răspunsurilor este la fel 


de pecene in PA OR AGA More, priplee; cu posibile consecinţe grave. 
' a l 
PPE RE A N direcţiei de mers prin rotirea volanului 


bruscă, poate d 

mizgă i ı poate duce, mai ales pe ploaie 

sa ES, porai, da pierderea comaa a controlului asupra alia N în pă ale a 

aradus m aena au dat grave, Aşadar, în domeniul dat de activitate trebuie să 
P mp de reacţie util (TRU). Prin aceasta înțelegem perioada 
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optimă de declanşare și executare a operaţiilor motorii, în funcție de specificul 
situaţiei rutiere. TRU nu mai este, în cazul dat, doar expresia reactivității primare 
proprie individului, ci și a mecanismelor conştient-voluntare de reglare a dinamicii 
motricităţii. Ele presupun deliberarea asupra mişcării ce urmează a fi executată 
şi aprecierea timpului util de producere și efectuare a ei. 

Așadar, reținem că timpul util în efectuarea operațiilor motorii, în conducerea 
auto, este timpul adaptat optim la cerinţele concrete ale situaţiei rutiere. 


Amplitudinea exprimă gradul de îndepărtare a segmentului care efectuează 
mişcarea de la punctul său de repaus obţinut și de la axul vertical al corpului. Deose- 
bim astfel mișcări de amplitudine mare, mişcări de amplitudine medie şi mișcări de ampli- 
tudine mică. În activitatea de conducere auto predomină ultimele două categorii 
de mișcări. Stabilirea amplitudinii optime, pentru fiecare mişcare în parte, are o 
mare importanță pentru eficiența reglării autovehiculului. Aici trebuie să ţinem 
seama în special de mărimea acestuia: pentru autoturism, amplitudinea aceluiași tip 
de mişcare este mai mică decît pentru autobuz sau camion. Cu cit amplitudinea 
mișcărilor este mai mare, cu atît timpul necesar pentru executarea lor este mai 
lung, şi invers. De aceea, la proiectarea cabinelor şi comenzilor autovehiculelor 
trebuie să se țină seama de anumite principii ergonomice, şi anume, acele comenzi, 
care trebuie acționate rapid, vor fi dispuse în aşa fel, încît să poată fi manevrate cu 
mișcări de amplitudine cît mai mică și din poziție cît mai comodă, cit mai 
puțin obositoare. 

De asemenea, conducătorul auto trebuie să stabilească o legătură cit mai 
exactă între amplitudinea mişcării efectuate — mai ales asupra volanului — și efectul 
reglator. Ca urmare, el trebuie să înveţe şi să-și fixeze trainic în memorie cum şi 
cu cît se modifică direcția autovehiculului la o rotire scurtă a volanului, la o rotire 
pe jumătate și la o rotire completă; ce impuls de viteză imprimă autovehiculului 
la o apăsare uşoară şi la una mai amplă a pedalei de acceleraţie. 


Intensitatea mișcării este dată de forța musculară (fizică) care se aplică asupra 
obiectului acționat. Această forță se realizează prin împingere sau apăsare şi prin 
tragere. De regulă, ea trebuie să fie proporțională cu rezistența pe care o opune 
obiectul respectiv ; un obiect mare şi greu, pentru a fi urnit sau deplasat, reclamă 
o forță mai mare, unul mai mic şi uşor reclamă forță mai mică. În funcție de aceasta, 
operaţiile motorii din cadrul unei activități se împart în două categorii: operații 
de forță, în care primează deci efortul fizic, muscular, și operații de finețe, cu efort 
fizic redus, dar cu traiectorii mal delicate. În conducerea auto predomină în general 
mișcările cu intensitate redusă, de finețe. Pentru a acţiona şi a menţine sub control 
oricare dintre dispozitivele de comandă ale autovehiculului, nu este nevoie de mişcări 
de mare forță, ci de mişcări cu Intensitate relativ redusă, Aceasta face ca solicitarea 
motorie a omului de la volan să fle relativ uşoară; el nu trebule să depună un efort 
fizic intens, mișcările cerute de sarcina stăpinirii autovehiculului efectuindu-se fără 
consum energetic mare, De aceea nu poate fì inclusă în categoria muncii fizice. 

Dacă forța fizică nu Joacă decît un rol neînsemnat, abilitatea şi capacitatea de 
coordonare motorie sînt extrem de solicitate ; căci cu cit o mişcare se execută cu 
forță mai mică și cu finețe mal mare, cu atit reglarea el devine mal dificilă. Ca dova- 
dă — faptul că nu toți conducătorii auto ating nivelul maxim de control şi dozare 
a intensității operațiilor motorii. Este suficient ca excitaţia să predomine asupra 
inhibiției (cazul tipului neechilibrat-excltabil), pentru ca reglarea intensității reac 
ţiilor motorii să nu mai fie optimă, De exemplu, așa=zişii conducători impulsivi 
(aparținînd tipului coleric) se caracterizează prin tendința de a avea „reacţii în forță * 
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aceştia apasă cu putere pe accelerator, rotesc cu forță volanul, manevrează cu forță 
schimbătorul de viteze etc. 


Forma traduce aspectul traiectoriei pe care o urmează mişcarea. se see 
mai multe grupe de mişcări : mişcări de flexie, a căror traiectorie se des all, 
dinspre exterior spre interior, ducînd la micșorarea unghiului între Ss 
corpului (flexia antebraţului pe braț, flexia gambei pe coapsă, flexia degete A spre 
fața palmară a mîinii etc.) ; mişcări de extensie, a căror traiectorie merge pE 
interior spre exterior, ducînd la creşterea unghiului dintre segmentele corpului 
(întinderea membrelor superioare sau inferioare, întinderea degetelor) ; mişcări 
de adductie, a căror traiectorie este orientată spre planul median al corpului ; mișcări 
de abductie, a căror traiectorie se îndepărtează de planul median al corpului; mișcări 
de rotatie mediană sau de răsucire spre planul median al corpului ; mișcări de rotaţie 
laterală sau de răsucire dinspre planul median al corpului ; mişcări de pronaţie, rotirea 
antebraţului cu fața palmară în jos ; mişcări de supinaţie, rotirea antebraţului cu fața 
palmară în sus (Damon, Stoud şi Mc Farland citați de Mc Cormick, 1970). 

n conducerea auto se întîlnesc aproape toate formele de mişcări enumerate, 
dar ele nu se realizează izolat, ci în serii kinetice complexe, coordonate după schema 
actului de reglare impusă de specificul situaţiilor rutiere. 

Fiecare formă de mişcare corespunde unei anumite secvenţe funcţionale a 
comportamentului de conducere auto. Ne vom folosi, pentru a ilustra această afir- 
maţie, de clasificarea făcută de Mc Cormick (1970), care delimitează formele de mișcare 
după valoarea operaţională, în cadrul schemei generale a activităţii: mişcarea de 
poziţionare — mîna sau piciorul se comută dintr-o poziție specifică în alta (cum sînt 
mişcările de schimbare a vitezelor) ; mișcări continue — efectuate de reglări continue 
în funcţie de variaţia semnalelor în cîmpul extern (de pildă, mișcările de ghidare a 
volanului, pentru menținerea direcţiei corecte de mers, în funcţie de configuraţia 
rutei) ; mişcări de manipulare, care constau în mînuirea sau manevrarea unor părți, 
instrumente sau aparate de control (în conducerea auto, acest fel de mișcări se efec- 
tuează în manipularea dispozitivelor de semnalizare, în verificarea presiunii pneurilor, 
a densităţii lichidului în accelerator etc.) ; mişcări repetitive — aceeași serie motorie 
se efectuează succesiv, aceasta constituind condiţia atingerii obiectivelor activităţii 
(în conducerea auto sînt mai rare mişcările de acest fel ; ele apar mai ales în perioada 
de învățare a deprinderii motorii necesare stăpînirii autovehiculului); mişcări 
secvențiale — care se execută relativ izolat şi la intervale mari de timp în fluxul 
activităţii (în conducerea auto se fac asemenea mişcări la: pornirea motorului, 
redresarea direcţiei automobilului în cazul unui derapaj) ; ajustare statică — o succe- 
siune de micromișcări menite să asigure pe timp îndelungat poziţia specifică de lucru 
(în cazul conducerii auto, ajustarea stă la baza menţinerii poziţiei corecte la volan. 

În cursul activităţii de conducere auto, aceste forme de mişcări se combină și alcă- 
tuiesc serii dinamice unitare. Într-o asemenea serie se includ mișcări de mai multe forme. 


Precizia este proprietatea mişcării de a corespunde întocmai obiectivului 
sau scopului reglării, fără deviații semnificative. Ea este determinată, în primul rînd 
de alegerea mişcării corecte, în funcţie de ceea ce ne-am propus să realizăm cu aju- 
torul ei (apucare, împingere, vehiculare etc.). Precizia este condiționată, în al doilea 
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precizia cerută, aproape a tuturor dispozitivelor de comandă de la 
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bordul autovehiculului, trebuie făcută cu mişcări de amplitudine moderată sau mică. 
În sfîrșit, precizia este condiționată și de forța sau intensitatea cu care se execută 
mişcarea. Intensitatea oricărei mişcări, pe care o efectuează omul de la volan, trebuie 
riguros subordonată obiectivului pe care trebuie să-l atingă. Dozarea inadecvată 
a forței mişcării de acceleraţie sau de rotire a volanului afectează profund precizia 
comportamentului de reglare a autovehiculului, putînd duce chiar la accidente. 


Coordonarea apare în cazul combinării într-o operație sau acțiune a două 
sau mai multe mișcări individuale diferite. Ea presupune: determinarea și menţinerea 
raporturilor temporare dintre componentele individuale date (raporturi de simulta- 
neitate — de exemplu, coordonarea simultană a mișcărilor de accelerare, ambreiere 
și direcționare a volanului —, sau de succesiune — de exemplu, coordonarea succe- 
siunii mişcărilor care formează împreună acțiunea de pornire de pe loc a autovehicu- 
lului); determinarea şi reglarea vitezei de efectuare a fiecărei componente 
individuale în parte și a seriei motorii, în ansamblu (de exemplu, comutarea schimbă- 
torului de viteză dintr-o poziţie în alta nu trebuie să depășească 1,5—2 secunde ; 
scoaterea din viteză trebuie să se facă la cîteva sutimi sau zecimi de secundă după 
oprirea autovehiculului ş.a.m.d.) ; trecerea de la o schemă operațională la alta, în 
funcție de schimbarea structurilor (de exemplu, trecerea de la o serie motorie 
proprie deplasării autovehiculului la seria motorie ,,deplasarea înainte“, la seria 
motorie „virare la dreapta“ etc. ; cu cît coordonarea acestor treceri este mai bună, 
cu atît eficiența comportamentului este mai mare ; adecvarea parametrilor compo- 
nentelor individuale ale seriei motorii date (formă, amplitudine, intensitate) la 
caracteristicile obiective ale situației. 

În conducerea auto, coordonarea capătă caracter complex și multifazic. Teoretic 
îi putem descrie patru niveluri: coordonarea unisegmentară (coordonarea mişcărilor 
unei singure mîini — mîna dreaptă execută reglarea volanului, schimbarea vitezelor 
şi manevrarea frînei de mînă; mîna stîngă execută ţinerea-reglarea volanului şi 
efectuează semnalizările luminoase) sau ale unui singur picior (piciorul drept angajat 
în comanda pedalei de acceleraţie şi în cea a frînei ; piciorul stîng angajat în comanda 
pedalei ambreiajului) ; coordonarea bisegmentară omogenă (coordonarea mişcărilor 
simultane sau succesive ale miinilor, coordonarea mişcărilor simultane sau succesive 
ale ambelor picioare) ; coordonarea bisegmentară heterogenă (coordonarea mişcărilor 
unei mîini și ale unui picior, în cadrul unei scheme operaționale motorii) ; coordo- 
narea multisegmentară (coordonarea mişcărilor miinii și ale ambelor picioare în 
timpul efectuării unor operaţii de reglare multifazice, complexe; coordonarea 
mișcărilor membrelor cu mişcările capului și ale ochilor în timpul inspectării rutei 
și detectării semnalelor). 

Între aceste niveluri de integrare și realizare a coordonării motorii nu există 
o separație rigidă ; ele nu funcționează izolat și nici nu se exclud reciproc. Dimpotrivă, 
alcătuiesc un sistem ierarhic mobil, în care trecerile se fac în ambele sensuri: și 
ascendent, și descendent. Desigur că lucrurile nu sint așa de simple cum par; 
obținerea unei capacități optime de coordonare motorie presupune existenţa unor 
abilități înnăscute, dublate de un exercițiu sistematic și îndelungat la volan, în situaţii 
rutiere variate. Este de prisos să spunem că de gradul de elaborare a coordonării 
motorii depinde într-o măsură considerabilă eificiența comportamentului în conducerea 
auto. De aceea, testarea și evaluarea sînt indispensabile în selecţia șoferilor, fie ei 
profesioniști sau amatori. 


Ritmicitatea și melodicitatea sînt caracteristici ce ţin de „eleganța“ şi 
„„grația** desfășurării mișcărilor. Ele rezultă din naturalețea cu care se asamblează 
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mişcările individuale în cadrul structurilor kinetice, de ușurința și maleabilitatea 
cu care se execută. De ritmicitate și melodicitate se poate vorbi numai după ce 
structura kinetică dată a fost bine elaborată, consolidată și automatizata, numai 
după ce încordarea și crisparea, generate de efortul voluntar, nu-l mai frapează 
pe un observator din afară. Desigur, nu este vorba de eleganța și graţia baletului 
şi gimnasticii, ci de execuţia pe cît de corectă, pe atit de frumoasă şi elegantă a 
operaţiilor motorii, căci în ultimă instanță, asemenea calități sînt dovada compe- 
tenței la volan. 3 

Conducătorii auto se deosebesc deci și după gradul de elaborare a ritmicităţii 
si melodicităţii deprinderilor lor motorii. Este simplu să ne dăm seama de măsura 
în care este înzestrat cu aceste calități un conducător auto, călătorind înt-un 
vehicul de transport în comun: este suficient să fim atenți la felul pornirii și 
opririi autovehiculului, la modul de reglare a vitezei și direcţiei de deplasare, 
ca să spunem că unii conduc atît de „fin“ încît nici nu simţi că mergi, în vreme 
ce alţii conduc atit de brutal, încît ai impresia că vehiculul se deplasează „,sărind“* 
în salturi sacadate. 

Este evident că ritmicitatea și melodicitatea presupun o bună coordonare. 
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Tempoul definește „constanta dinamică“ a actelor motorii, regularitatea și 
dimensiunea intervalelor la care trebuie să se succeadă diferitele secvențe, pentru 
atingerea unei anumite performanţe. Tempoul poate fi impus și liber. În primul 
caz, subiectul trebuie să-și adapteze dinamica execuției operaţiilor la un orar sau 
program impus din afară; pentru aceasta el este obligat fie să-și accelereze, fie 
să-şi încetinească dinamica. Tipul mobil, în general rapid, va realiza accelerarea 
cu mai multă ușurință, în contrast cu tipul lent, inert; încetinirea, dimpotrivă, i 
se potriveşte mai bine tipului lent şi incomodează tipul rapid, care va fi mereu 
tentat să execute în unitatea de timp dată un număr mai mare de mişcări decît 
este necesar. 

Tempoul liber exprimă constanta personală a psihomotricităţii subiectului. 
Puşi să rezolve anumite sarcini motorii, fără restricţii de timp, diferiţi subiecţi 
se vor caracteriza prin tempouri de lucru diferite: unii vor lucra rapid (tempou 
alert), alții cu rapiditate medie (tempou moderat) iar a treia categorie va lucra 
încet (tempou lent). Cunoaşterea tempoului psihomotor este utilă pentru o bună 
selecţie profesională în domeniul activităţilor sensoriomotorii, ca și pentru o repar- 
tiție raţională, adecvată particularităților individuale ale fiecărui lucrător, în cadrul 
aceleiași activităţi. 

În conducerea auto, tempoul, dimensiune constitutivă a stilului de conducere, 
sei prună: SE uaiceza oe geRlasare: Există o corelație pozitivă semnl- 
ceata a Suon psi omaron şi tendința de solicitare a pedalei de accelerație; 
E T Se teaaă a mare este frecventă la şoferii cu un tempou psiho- 
indeosebi oers ata at aia Sa circula cu viteză redusă este caracteristică 
siguranța circulației rutiere a p y i lont Rupä:pärereaunoaitni Po 
PAALA C A e apre aa il un tempou moderat. Acesta favorizează 
na alera ee Al anne e extreme ale dinamismului comportamental 
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stimulului respectiv i se conferă o altă semnificaţie, care reclamă o altă mișcare, 
mișcarea iniţială să tindă să se producă în continuare. Astfel, plasticitatea exprimă 
uşurinţa şi rapiditatea remanierii structurilor sau pattern-urilor motorii, consecutiv 
modificării ordinii şi semnificației stimulilor externi sau schimbării unei categorii 
de sarcini de muncă în alta. Opusul plasticității este rigiditatea motorie. Aceasta 
constă în perpetuarea unor scheme sau deprinderi dincolo de limita admisă, în ciuda 
schimbării situațiilor în raport cu care s-au elaborat iniţial. 

În conducerea auto, plasticitatea intră în joc mai ales în cazul trecerii de pe 
un tip de autovehicul pe altul. Deși, în principiu, schema logică de organizare a 
componentei motorii, în comportamentul de conducere auto, este aceeași pentru 
toate tipurile de autovehicule, detaliile diferă mai mult sau mai puţin semnificativ, 
ceea ce reclamă din partea șoferului un proces de adaptare. Să luăm de pildă, 
schema vitezelor: un individ obișnuit cu o anumită schemă întîmpină unele difi- 
cultăți în stăpînirea autovehiculului la care vitezele sînt poziționate după o altă 
schemă. Persoanele care posedă o bună plasticitate a structurilor motorii depășesc 
repede și uşor asemenea „piedici“, în vreme ce persoanele cu structuri motorii 
rigide au nevoie de un timp mai lung pentru a se acomoda. Persoanelor din 
prima categorie, mutarea la intervale scurte de pe un tip de autovehicul pe altul 
nu le pricinuește necazuri, pe cînd pentru cele din categoria a doua, aceasta devine 
factor stress-ant, perturbator. 

Desigur, conducerea timp îndelungat a unui anumit autovehicul creează o 
stare de obişnuire, de familiarizare, care, subiectiv, ușurează rezolvarea sarcinilor 
şi situaţiilor ivite pe parcurs. Fiecare acumulează o cantitate de experienţă, care-i 
sporeşte siguranţa în desfășurarea comportamentului la volan. Dar aceasta nu 
trebuie să domine atît de puternic, încît să dezorganizeze sau să scadă eficiența 
comportamentului la trecerea conducătorului auto pe un alt tip de autovehicul. 
Putem conchide, aşadar, că plasticitatea motorie este calitatea care permite desfă- 
şurarea optimă a comportamentului la volan în condiţiile trecerii de pe un auto- 
vehicul cu care ne-am „,obișnuit““, pe un altul cu care sîntem mai puțin sau deloc 
obișnuiți. Deoarece plasticitatea este mai puţin sesizată și conştientizată de către 
cel în cauză, întîlnim curent opinia— atît printre cei care posedă permis de 
conducere pentru o singură categorie de autovehicule, cît şi printre cei fără 
permis —, că „dacă ai învăţat şi poţi conduce un tip de autovehicul, în mod auto- 
mat și necondiționat vei putea conduce oricare alt tip, fără un proces de învăţare 
specială“. 

În realitate, examenele pentru obținerea unei alte categorii decit cea deținută, 
au infirmat o asemenea părere, demonstrîndu-i netemeinicia. Deşi, într-adevăr, 
este vorba de un „simplu“ transfer al schemelor operaţionale, acesta nu se reali- 
zează de la sine, automat, ci în urma unui proces de reajustare, de acomodare, 
în care plasticitatea joacă un rol esenţial. 

Aşa cum am arătat, conducerea auto este o activitate sensorio-intelectiv-motorie, 
adică o activitate mixtă prin natura componentelor şi proceselor pe care le include. 
De aceea, componenta motorie nu poate fi privită independent de celelalte. Fiind 
veriga de „ieşire“, ea trebuie să reflecte și să codifice, în mişcare, „intrările“ 
şi modelele informaţionale de comandă interne (mintale) Cînd vorbim de consti- 
tuirea ei, nu ne referim la învățarea unor mişcări absolut noi. În fond, dacă anali- 
zăm în amănunt lucrurile, constatăm că toate mişcările individuale, care o alcătuiesc, 
există deja în repertoriul subiectului și că ele au mai fost executate și înainte. 
Cine nu a apăsat pe o pedală, pe un buton, cine nu a manevrat un levier, o 
manetă etc. înainte de a începe să deprindă conducerea auto? Obiect de învăţare 
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devin schemele şi structurile motorii, adică legarea mișcărilor individuale deja exis- 
tente în ansambluri instrumentale specifice, după anumite criterii şi reguli. În 
acest proces de asamblare, fiecare mişcare îşi va pierde treptat autonomia iniţială, 
adecvindu-și parametrii de amplitudine, forţă, formă și viteză la caracteristicile 
instrumentale ale sarcinii, aşa cum sînt ele reflectate și modelate de componentele 
informațional-cognitive. În final, se va ajunge ca fiecărei secvențe a planului și 
modelului mintal să-i corespundă un anumit pattern motor, executiv. 

Aşadar, specificul comportamentului în conducerea auto va fi dat de modul 
de corelare şi integrare într-un sistem funcțional unitar a componentelor infor- 
maţionale şi de comandă de la „intrare“* cu cele motorii de la „ieșire“. Se con- 
stituie acele complexe psihomotorii — sensoriomotorii. şi ideomotorii — cu legături 
bilaterale interne („intrare-ieşire-intrare'”), care fac posibilă rezolvarea eficientă 
a sarcinilor proprii circulaţiei rutiere (fig. 30). 

Integrări sistemice se produc nu numai între componentele zise modale ale 
comportamentului, ci și înlăuntrul fiecărei componente în parte: perceptivă, mnes- 
tică, intelectivă, motorie. Principiul care guvernează acest proces este cel al finali- 
tăţii instrumentale supraordonate, care decurge din logica obiectivă a formei date 
de activitate. 
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Schema-bloc a constituirii structurilor operatorii în comportamentul de conducere auto, 


Regl 
N ARRA yer igl meteri de către cea informaţională (senzorială și intelectuală) 
e caracteristici calitative, care-l conferă specificitate instru- 


mentală și eficiență; acestea sînt 

; : oblectualitatea, variabilit 

Hena) semutabllitataa; exclusivitatea (M, Golu 1971). Să mda mng on 
ecare în cazul ; ; eA iea 


it AES comportamentului de conducere auto. 
P PAER gina conni în organizarea schemelor acțiunilor motorii în 
namică, fluctuantă și aleatoare a evenimentelor din 


122 


DEEE 


a] 


| 
+ 


spaţiul rutier în care se deplasează autovehiculul. Fiecare semnal și indicator va 
solicita aplicarea unei anumite operațiuni motorii asupra unuia sau altuia dintre 
dispozitivele de comandă ale autovehiculului. Forma mișcărilor și parametrii in- 
dividuali de amplitudine și forță vor fi determinaţi de imaginea vizual-tactilă a 
poziției, formei și mărimii dispozitivelor respective. 

Putem deci spune că în vreme ce informaţia despre evenimentele din spațiul 
rutier extern reglează selectarea și succesiunea modalităţilor instrumentale ale 
mişcărilor, informația despre configurația elementelor de la bordul autovehiculului 
reglează caracteristicile lor particulare sau obiectuale (formă, amplitudine, inten- 
sitate). 


Integritatea exprimă caracterul sistemic al actelor de la volan, existența 
unor legături legice necesare între diferitele secvențe motorii de care depinde 
finalitatea comportamentului. Astfel, se presupune reducerea numărului iniţial 
al gradelor de libertate (de combinare şi variație) ale reacțiilor individuale și su- 
bordonarea dinamicii lor unor matrice precis determinate. Manevrarea dispoziti- 
velor de comandă a autovehiculului nu se poate face la întîmplare, ci după reguli 
precise, iar diferitele mișcări individuale nu se pot manifesta oricînd și oricum, 
ci numai în anumite momente și în conformitate cu anumite exigențe. Aceasta 
însă nu înlătură, ci facilitează fenomenele de compensare, în cazul unor tulburări 
funcționale sau ale afectării unuia din organele principale ale mișcării (mînă sau 
picior), precum și transferul schemelor executive de la un tip de autovehicul la 
altul. 


Variabilitatea și specializarea sînt două caracteristici elementare. Prima 
exprimă posibilitatea includerii unor elemente diferite într-o schemă motorie după 
indicatorii lor concreți — perioada de latență, amplitudine, intensitate — și a unor 
segmente osteomusculare diferite, fără ca prin aceasta să se altereze finalitatea 
instrumentală de ansamblu a schemei. De exemplu, schimbătorul de viteze poate 
fi manevrat prin apucare cu toate degetele sau prin tragere-împingere doar cu 
trei degete; volanul poate fi dirijat cu ambele mîini sau cu o singură mînă etc. 

Specializarea se referă la stabilirea unor relaţii constante între o anumită 
schemă motorie și o anumită sarcină de reglare a autovehiculului. De exemplu, 
pentru virarea la dreapta nu este adecvată decît schema de rotire a volanului în 
sensul mișcării acelor de ceasornic; pentru virarea la stînga nu este posibilă decit 
schema de rotire a volanului în sensul invers mișcării acelor de la ceasornic; pentru 
mersul înapoi nu poate fi în nici un caz substituită operaţia de introducere a 
schimbătorului de viteză în marșarier etc. Specializarea are încă o calitate defi- 
nitorie, și anume compatibilitatea, adică gradul de concordanţă a unei mişcări cu 
logica generală a organizării comportamentului motor al individului; aceasta este 
în parte înnăscută, în parte dobîndită în contextul mediului sociocultural, Astfel, 
o mișcare pe care trebuie să o facem pentru a manevra un dipozitiv sau o unealtă 
poate fi percepută subiectiv ca firească, la îndemînă sau nefirească, artificială. 

De pildă, mişcarea „preferată“! sau compatibilă pentru deschiderea portierei 
autovehiculelor este de apăsare pe mînerul clanţei de sus în jos și nu invers; 
mișcările compatibile de manevrare a pedalelor (de acceleraţie, de ambreiaj şi de 
frînă) sînt de apăsare cu virful tălplii piclorului de sus în jos etc, 


Comutabilitatea exprimă Independenţa programului acțiunii reglate pe 
cale psihică de construcția organului care execută acest program, Datorită faptului 
că funcția decodificării nu este fixată invariabil în aparatele executive (motorii), 
așa cum se întîmplă în sistemele tehnice de tipul automatelor, în procesul reglării 
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obiectuale devine posibilă, între anumite limite, substituirea reciprocă a verigilor 
de execuție. Așa cum arată M. Golu (1971), programul unei acţiuni, cristalizat 
în modelul informaţional imagistic (percepție, reprezentare) sau noţional (la nivelul 
gîndirii), poate fi realizat „liber** de diferite verigi ale sistemului motric. il 
intermediul componentei informaţional-cognitive de comandă, mişcările pe care le 
învață un segment, de exemplu mîna dreaptă, pot fi comutate „dintr-odată'“, fără 
a mai fi nevoie de un proces separat de învăţare și pentru alte segmente — în 
cazul nostru, la mina stîngă sau chiar la membrele inferioare. 

Învățind, de pildă, manevrarea butoanelor şi a manetelor de la bordul auto- 
vehiculului cu mîna dreaptă, operaţiile respective vor putea fi apoi executate 
ulterior şi cu mîna stîngă. i 

Situaţia este asemănătoare cu cea care se întîlnește în sfera percepţiei vizuale 
sau auditive: dacă percepem un obiect doar cu ochiul drept, ochiul stîng fiind 
acoperit, imaginea care se formează se va transfera și zonelor corticale care înre- 
gistrează informaţia culeasă de ochiul stîng. Repetînd experiența cu celălalt ochi, 
vom constata că recunoaştem obiectul imediat, fără nici o dificultate. Altfel spus, 
comutabilitatea este expresia imensei capacități combinatorii a creierului uman, 
a operaţiilor de simbolizare-generalizare, care face ca orice „mărime de intrare“ 
să poată fi pusă în legătură cu orice „mărime de ieșire“ și viceversa. De aici 
rezultă posibilități practic nelimitate de elaborare a programelor de acţiune. 

Exclusivitatea este o cerință indispensabilă finalizării eficiente a comporta- 
mentului. Ea reclamă ca, în momentul realizării, acțiunea dată să se delimiteze 
şi să devină „„unică““ sau cel puţin dominantă. Comportamentul de conducere auto 
include mai multe scheme sau structuri operatorii executive: „schema motorie a 
pornirii autovehiculului““, „schema motorie a opririi““, „schema motorie a par- 
cării“, „schema motorie a mersului înapoi“ etc. Potrivit legii exclusivității, acti- 
vitatea şi punerea în funcțiune a uneia sau alteia dintre aceste scheme blochează 
activitatea celorlalte. Dacă nu ar acționa legea exclusivităţii executorii, atunci între 
schemele motorii particulare ar lua naştere raporturi competitiv-conflictuale, fie- 
care tinzînd să obțină accesul la finalizare, ceea ce ar dezorganiza complet compor- 
tamentul la volan. Exclusivitatea se poate realiza graţie ierarhizării importanţei 


şi urgenței semnalelor percepute din afară, precum şi grație mecanismelor atenţiei 
şi autoreglării voluntare. 


Factorii de personalitate 


Psihologia structuralistă, integrativă şi evolutivă, raportează fenomenele psihice 
la ființa individualității considerată ca un tot în permanentă evoluţie şi integrată 
p ao într-o structură socială și culturală la care participă, de care este înrtu- 
4 la are Du peace fi desprinsă, Aceasta înseamnă că explicarea comporta- 
lea “le e Ru unei sarcini sau alteia, nu la în considerație doar un 
a i Na a ae, la prima vedere, ar fi preponderent solicitat, ci 
ce led d pu Agrale]: Cu alte cuvinte, la baza studiului comporta- 
ant nt pu celui profesional îndeosebi, stă concepția conform căreia 
potire uta MAL A a manifestă pe „segmente“‘, ci ca sistem integral, ca 
eve: e bă a i D tele componente direct operatorii — cum sînt cele 
odata HE leul șI afective —, comportamentul este susținut și 
sonalitate*', Poate că RAS Mioenatlya glahala, daûntia ca factori de KE 

nu este tocmai fericit aleasă, pentru că te lasă 
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să crezi că celelalte componente (percepţie, gindire, memorie, afectivitate, moti- 
vație, voință) nu s-ar subordona conceptului de personalitate (definiţia contempo- 
rană a personalităţii şi-a lărgit sfera, incluzînd chiar şi componentele bio-constitu- 
ționale ale individului: „Personalitatea este ansamblul integrat, sistemic al struc- 
turilor bio-psiho-soclale care permit o adaptare originală şi specifică la mediu“). 

Cu precizările făcute, vom utiliza termenul „factori de personalitate“* pentru 
a desemna nu întregul sistem al personlităţii, ci doar coordonatele temperamentale 
şi atitudinal-caracteriale. Cercetările în domeniul psiho-diagnosticului și psihologiei 
diferenţiale au arătat că deși nu se traduc ca atare în indici de performanţă — așa 
ca percepția, gîndirea, memoria —, trăsăturile temperamentale și atitudinal-carac- 
ceriale îşi pun amprenta pe dinamica generală a comportamentului şi, implicit, 
asupra performanței. De aceea, în prezent, în elaborarea psiho-profesiogramelor 
şi în selecția profesională, se pune accentul pe evaluarea acestor trăsături, din 
perspectiva conținutului obiectiv al sarcinilor ce urmează a fi rezolvate. 

În conducerea auto, importanța trăsăturilor temperamentale şi atitudinal- 
caracteriale este deosebită, dat fiind coeficientul relativ mare de risc pe care-l 
implică traficul rutier modern şi complexitatea sistemului relațiilor psihosociale, 
interpersonale din domeniul transporturilor auto. 


Rolul trăsăturilor temperamentale în comportamentul conducătorului 
auto. Temperamentul reprezintă dimensiunea dinamico-energetică a sistemului 
personalității. El este esențialmente înnăscut, ţinînd, după cum afirma I.P. Pavlov, 
de genotip. Criteriile de clasificare s-au modificat de la o epocă la alta și de la o 
şcoală psihologică şi psihosomatică la alta; enumerăm rapid cîteva dintre acestea: 
proporţia dintre cele patru umori din organism — sîngele, limfa, bila neagră și 
bila galbenă (Hipocrate și Galen); proporţia dintre diferitele segmente ale corpului — 
a trunchiului în raport cu membrele, a abdomenului în raport cu toracele, a 
diametrului antero-posterior în raport cu diametrul transversal (Viola); proporția 
dintre diferitele sisteme și aparate ale organismului — respirator, digestiv, cerebral 
(Sigaud); aspectul morfo-constituţional general — picnic (îndesat), leptosom (slab, 
fragil, delicat), atletic, displastic (Kretschmer); specificul raportării la lumea ex- 
ternă — introversiune, întoarcere spre sine și închidere în raport cu exteriorul) 
și extraversiune (deschiderea spre exterior și reducerea spiritului autoanalitic) (Jung); 
tipul general de sistem nervos (mod de îmbinare a însuşirilor naturale înnăscute 
ale excitaţiei și inhibiției — intensitatea sau forța, mobilitatea și echilibrul) (Pav- 
lov ș.a.). Cele mai aproape de realitate, din punct de vedere psihologic, sînt clasifică- 
rile care se întemeiază pe criterii neurofiziologice şi comportamentale. Clasificarea 
cea mai veche, aceea a lui Hipocrate, nu și-a pierdut valabilitatea nici azi; conform 
ei, există patru tipuri temperamentale: sanguinic, flegmatic, coleric şi melancolic. 
Prin corelarea acestei clasificări cu scheme de tip dihotomic, așa cum a făcut 
H. Eysenk, se obţin precizări suplimentare (fig. 31). 

Figura 31 permite să se surprindă mai bine organizarea complexă a tipurilor 
temperamentale, non-liniaritatea și intersectabilitatea lor, coexistenţa la unul și 
același individ a unor trăsături aparținînd unor formule tipologice diferite. Prin 
urmare, tipul temperamental este o noțiune relativă, care-și circumscrie conținu- 
tul prin comparații succesive și prin aproximări. Aşa cum arăta l.P. Pavlov, în 
realitate este greu să se identifice tipuri pure, perfect superpozabile celor din 
diferitele clasificări. Cel mai frecvent se întîlnesc structuri temperamentale de tip 
mixt, cu înclinații și predominări ale trăsăturilor proprii unui „tip pur“! sau altuia. 
De aceea, în descrierea temperamentului unei persoane este mai potrivit să folosim 
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în loc să spunem că X este „coleric** 
lificativul „preponderent coleric'* etc. Clasi- 


ficarea individului într-o formulă temperamentală depinde și de grupul la care-l 


calificative cu valoare relativă. De pildă, 
este mai bine să-l caracterizăm prin ca 


i - te fi cotat eminamente 
raportăm (grupul de referință). Astfel, într-un grup, el poa mi 
; Lss l flegmatic, în altul sanguinic sau me- 


lancolic. Asupra structurii tempe- 
ramentale iși pun amprenta factorii 


Intristot Reoclie geografici, climatici şi cei de grup 

URS Meostimpăra! etnic. Dacă am compara o popu- 
(us a AP) laţie din nord _cu una din sud, am 
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Laste COLERIC Optirust lancolic, iar la cea de a doua— 
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Zar trasaturi proprii temperamentelor 
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rat, în interiorul fiecărei populaţii 
Sociaţi] | există întregul evantai de formule 
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&rgjultu Vorbâref `; Ă 
/mginobiro Săritor tipologice.. n car 
An Ala Pentru identificarea şi descri- 
tontrolot Wiracilate erea tipurilor de comportament, ne 


Dean de incredere ef vom folosi de următorii indicatori: 
UMBELO RLL ULUA: intensitatea-vivacitatea, mobilitatea, 
Calm. conducere 


stabilitatea, reactivitatea şi impresio- 
nabilitatea, vectorialitatea sau direc- 
ționaliiatea, sociabilitatea, dominanța- 
Fig. 31 — Diagrama tipurilor temperamentale (după  obediența. 
H: Eysenck). După cum observăm, ei se re- ` 
feră la aspectele dinamico-energetice 
ale proceselor psihice interne şi ale actelor comportamentale externe. 


STASI 


Intensitatea-vivacitatea exprimă doza de energie care se consumă şi cu 
care se realizează trăirile emoţional-afective, operaţiile mintale şi reacțiile motorii. 


Mobilitatea definește rapiditatea, fluenţa, flexibilitatea-comutativitatea apa- 
riţiei şi desfăşurării proceselor cognitive, afective, actelor motorii şi mecanismelor 
de comunicare-relaționare cu cei din jur. Ea indică, de asemenea, măsura în care 
dinamica fenemonelor psiho-comportamentale concordă cu cea a situaţiilor și soli- 
citărilor externe. 


Stabilitatea traduce raportul dintre tendințele şi mecanismele excitator- 
declanșatoare și cele inhibitor-frenatoare. Ea defineşte echilibrul emoţional-afectiv, 
durabilitatea sentimentelor, convingerilor şi atitudinilor, în concordanţă cu semni- 
ficaţia situaţiilor obiective externe. Opusul stabilității este instabilitatea, trăsătură 
negativă sau deficitară din punct de vedere adaptativ. 


Reactivitatea-impresionabilitatea se referă, pe de o parte, la mărimea 
pragurilor senzoriale generale, iar pe de alta —la pragurile responsabilități (res- 
PRN atat) emoţionale, În ambele cazuri se constată o corelație pozitivă între 
EM EMAR, segnljlyo și configurația temperamentală a individului, De 
ie dori ADA să cumi(ura cvadridimensională, se evidenţiază, ca 
pas palet RI agn r senzoriale şi afective mergînd dinspre „punctul 

„punctul extrem"! al melancolicului. 
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Vectorialitatea sau direcționalitatea exprimă tendinţa generală de orl- 
entare a Eului: spre sine (Interlorizare) sau spre lumea externă (exteriorizare). 


În primul caz, predomină tendinţa spre autoanaliză, reflexivitate; în cazul al doilea, 
predomină tendința de a acționa, de a comunica. 


Sociabilitatea exprimă uşurinţa cu care individul intră în contact și comu- 
nică cu cei din jur, rapiditatea cu care se adaptează la exigenţele și specificul vieţii 
de grup, tendința de căutare a anturajului social. 


Dominanța-obedienţa exprimă specificul dinamicii comportamentului în 
cadrul grupului, în relaţiile interpersonale în general. În contextul situaţiilor de 
grup se pot manifesta trei tipuri de tendinţe: de impunere a autorității personale 
asupra celor din jur (de dominare); de supunere pentru obţinerea sentimentului 
de securitate a Eului; de cooperare egalitară. 

Modalitatea practică cea mai la îndemînă pentru autocunoașterea și evaluarea 
trăsăturilor fundamentale constă în raportarea, pe baza criteriilor de mai sus, la 
o listă de trăsături, grupate în funcţie de cele patru tipuri de temperament: 
sanguinic, coleric, flegmatic, melancolic. Vom constata că ni se potriveşte un număr 
mai mare de trăsături ale unui tip, un număr mai mic de trăsături ale altui tip, 
un număr și mai mic de trăsături ale unui al treilea tip etc. 

Calculînd procentele ce revin fiecărui grup de trăsături care ni se potrivesc, 
în raport cu numărul total al trăsăturilor care ne definesc, aproximăm structura 
formulei noastre temperamentale: 


se = (233-100) + ( FE -100 ) + | TE- 100 + (2%) 
N N N N 


unde: St = structura temperamentului; Xsq = numărul trăsăturilor din tipul sanguinic; 
Ecr = numărul trăsăturilor din tipul coleric; Xfg = numărul trăsăturilor din tipul flegmatic; 


Emc = numărul trăsăturilor din tipul melancolic; N = numărul total al trăsăturilor care ni se 
potrivesc. 


Pentru a facilita sarcina, dăm mai jos lista principalelor trăsături, care defi- 
nesc cele patru tipuri de bază incluse în formulă: 

| — Tipul sanguinic 

— energic, vioi, dinamic; 

— rezistență bună la efort; capacitate de lucru mare; 

— echilibrat, moderat; 

— comunicativ, extravertit; 


— moderat impresionabil; rezistență afectivă; rezistenţă la acţiunea factorilor 
stress-anţi, tensionali; 


— mobil, ușor adaptabil la situaţii noi; 

— optimist; 

— încrezător în forțele proprii, autoevaluare realistă; 

— sociabil, comunicativ; 

— cooperant, tolerant; 

— rezistenţă relativ scăzută la monotonie, la sarcinile de rutină; 

— tendinţă spre minimalizarea semnificaţie! sau importanţei situațiilor: 
— tendință spre superficialitate; 

— spirit de inițiativă și de acţiune Independentă, 


Il — Tipul coleric 


— energic, accentuat dinamic, agitat, neastimpărat; 
— mobil, rapid în reacţii, uşor comutabil: 
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— instabil, oscilant, inegal în activitate; momente de mobilizare și concen- 
trare puternică urmate de momente de „cădere‘“‘, de dezarmare; momente de 
veselie explozivă urmate de momente de tristeţe și depresie; 

— neechilibrat, impulsiv; 

— prag de agresivitate scăzut; țifnos, certăreț; îşi iese ușor din fire; 

— trăiri emoționale explozive; 

— tendință la pripeală și precipitare în decizie și acțiune; 

— tendinţe spre risc; 

— deschidere spre nou; nevoie de variație, de schimbare a situaţiilor; 

— cutezător, spirit de aventură; 

— tendință de dominare în relaţiile interpersonale; 

— orgolios; tendință la supraestimare; 

— spontaneitate, fluiditate mintală accentuată; 

— rezistență bună la efort; capacitate bună la lucru, dar inegal distribuită 
în timp; 

— vorbire rapidă, precipitată, intonaţie puternic colorată afectiv, gesticulație 
bogată; 

— comunicativ, extravertit; 

— suportă greu izolarea în general, pe cea socială în special; 

— rezistenţă scăzută la monotonie; 

— tempou alert la lucru. 


III — Tipul flegmatic 


— pasiv, calm, stăpînit, ieșindu-și foarte greu din fire; 

— lent în ideaţie şi mișcări; 

— mare rezistenţă la efort (fizic și neuropsihic); 

— reţinut, rezervat, tăcut; 

— introvertit; 

— adaptare greoaie la situaţiile noi; tendință conservatoare; 

— rezistență la monotonie, la activitățile repetitive, de rutină; 

— mare putere de concentraţie în sfera atenţiei; 

— tendință spre stabilirea și respectarea unui regim de viaţă caracterizat 
prin regularitate, cumpătare, ordine; fixarea pe anumite tabieturi, a căror neres- 
pectare deranjează confortul psihic; 

— vorbire rară, monotonă, intonaţie puțin expresivă; 

— rezistență mare la acțiunea factorilor afectogeni, stress-anţi; relativă placi- 
ditate emoţională, tinzînd spre indiferență; 

— foarte stabil în convingeri, păreri, sentimente; 

— scrupulos, metodic și migălos în îndeplinirea sarcinilor; în schimb, tempoul 
de lucru lent; 

— perseverare În atingerea obiectivelor propuse, tenacitate; 

— spirit de disciplină și autodisciplină; 

77 ale stăpinire de sine, păstrarea lucidităţii în situații critice: 

— inițiativă scăzută, spontaneitate redusă; 


— relativă dificultate în stabili ii 

rea contactului ce 

la situații sociale nol, Mr înca 
IV — Tipul melancolic 


— activism și fond energetic general scăzut; 


@ . 
— puternic introvertit; CAlAELVE apatia; 
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— impresionabil; rezistență scăzută la acțiunea factorilor afectogeni și con- 
flictuali; 

— rezistență scăzută la efort fizic și neuropsihic, mai ales de lungă durată; 

— uşor fatigabil; 

— puţin comunicativ și retras; 

— nevoie acută de afecțiune, de protejare pentru menţinerea sentimentului 
de securitate a Eului; 

— nevoie de stimulare și sprijin moral în toate împrejurările de viaţă și în 
activitate; 

— uşor antrenabil și entuziasmabil, dar și ușor inhibabil, demobilizabil; 

— încredere scăzută în forțele proprii; 

— puternic afectat de eșecuri și neîmplinirea scopurilor; 

— fragilitate afectivă şi delicateţe sufletească; tendinţă spre sentimentalism; 

— supunere şi docilitate în relaţiile interpersonale; 

— tendință spre subestimare; 

— suspicios, neîncrezător în cei din jur; 

— anxios, permanent în tensiune; 

— pesimist; tendinţă spre depresie psihică; 

— forţa Eului redusă; dominat de situaţii; 

— greu adaptabil și vulnerabil din punct de vedere psihic la solicitări dure, 
intense, prelungite, repetate; 

— preocupat și frămîntat permanent de problemele nerezolvate, fie de cele 
care privesc propria persoană, fie de cele de serviciu; 

— nu realizează aproape niciodată o stare de relaxare și destindere neuro- 
psihică deplină. 

După cum se poate observa, în componenţa fiecăruia dintre cele patru tipuri 
generale de temperament intră atît trăsături ce pot fi cotate ca pozitive, favori- 
zante, cît și trăsături ce pot fi considerate negative. Deci, nu se poate vorbi de 
un temperament absolut pozitiv sau absolut negativ. Pe de de altă parte, structura 
temperamentului nu determină nici nivelul, nici profilul dezvoltării personalităţii 
(sub aspectul aptitudinilor, capacităţilor, conţinutului convingerilor şi sentimentelor). 
El poate, în cel mai bun caz, favoriza și facilita dezvoltarea unor capacităţi sau 
calități, fără însă a deveni „cauza lor“. 

În fine, nu trebuie omis nici faptul că deşi este o dimensiune înnăscută 
a personalității, temperamentul nu rămîne izolat și impenetrabil la influențele 
celorlalte componente. El va fi modelat de mecanismele autocontrolului voluntar 
și de structură caracterială. De aceea, deşi afirmăm că se manifestă şi se exterio- 
rizează în orice situație și prin orice act comportamental al individului, el se 
subordonează unei cenzuri volitive și caracteriale. 

Sînt activități în care influența trăsăturilor temperamentale asupra reuşitei 
sau performanței este mai mare și activități în care aceste trăsături trec pe plan 
secundar. 

Datorită succesiunii raplde a situaţiilor, imprevizibilităţii lor şi riscului pe 
care-l comportă, activitatea de conducere auto poate fi inclusă în prima categorie, 
adică a activităților puternic Influenţate de trăsăturile temperamentale. Dacă luăm 
tipurile de bază sau „pure“, nu putem susține că vreunul dintre ele ar trebui 
considerat „contraindicat** pentru o asemenea activitate, Putem doar releva avan- 
cajele și dezavantajele fiecărula și, în funcţie de acesta, putem elabora un set de 
recomandări de natură să diminueze efectele perturbatoare pe care le-ar putea 
genera unul sau altul dintre ele. Cum însă în realitate aproape că nu se întîlnesc 
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tipuri pure, devine necesară determinarea configurației concrete a Ceai 
temperamentale ale fiecărui individ ce candidează la obținerea permisului de con- 
ducere auto. Sub acest unghi, se poate vorbi de compatibilitate și incompatibili- 
tate, de validitate sau contraindicaţie, 

Este posibil ca modul de combinare a diverselor trăsături de temperament 
caracteristice tipurilor de bază, într-o formulă individuală, să valorizeze în cel mai 
înalt grad însușirea și desfășurarea eficientă a conducerii auto sau, dimpotrivă, să dea 
o asemenea configuraţie, încît să facă incompatibilă sau contraindicată această activi- 
tate. De exemplu, dacă într-o astfel de configuraţie sînt integrate trăsături considerate 
defavorizante din punctul de vedere al conţinutului sarcinilor proprii conducerii 
auto, persoana respectivă nu poate primi aviz favorabil pentru a urca la volan. 

Persoanele cu structuri temperamentale excesiv de labile, predominant irasci- 
bile, impulsive, anxioase, inhibabile și dezorganizabile în situații critice, stress- 
ante etc., la care se asociază un coeficient de predispoziție la accidente ridicat, sînt 
în general contraindicate pentru activitatea de conducere auto. Uneori chiar și 
existența unei trăsături — de pildă, a instabilității sau a impulsivităţii— dar în așa 
măsură accentuată, încît tinde să le domine pe celelalte, devine un motiv suficient 
pentru a face din posesorul ei o persoană nepotrivită cu exigenţele conducerii auto. 

Deşi cercetările asupra rolului factorilor temperamentali, în dinamica activi- 
tății de conducere auto, au început relativ recent, datele acumulate atestă o corelație 
semnificativă între eficienţa comportamentului omului de la volan și structura sa 
temperamentală. 

Analizele privind cauzele psihologice ale accidentelor comise de conducătorii 
auto acordă trăsăturilor temperamentale o pondere între 20 şi 30 % (Giscard, 1976 ; 
Michou, 1980; Wilde, 1980). Cînd anumite trăsături ating o mare intensitate (preg- 
nanță), devin factori potenţiali de accidentabilitate ; dintre acestea pe primele locuri 
figurează : instabilitatea și dezechilibrul emoţional, impulsivitatea, agresivitatea, anxi- 
etatea, lentoarea și inerția sensoriomotorie, egocentrismul, autismul. De aceea, se reco- 


mandă ca psihodiagnosticul temperamentului să deceleze și să evalueze în special 
intensitatea acestor trăsături. 


Factorii atitudinali-caracteriali. Spre deosebire de temperament, caracterul 
reprezintă componenta de reglare a comportamentului şi activității, bazată pe criterii 
și semnificaţii valorice, determinate socio-cultural. El se formează în cursul evoluţiei 
ontogenice a individului, dar se supune normelor şi etaloanelor socio-culturale 
(cu implicații etico-morale), care reglementează relaţiile interpersonale şi comporta- 
mentale în cadrul sistemului social supraordonat. Formarea structurii şi profilului 
caracterial începe de la naştere și continuă pînă la virsta adultă. La baza constituirii 
lui stă mecanismul selecției și evaluării, care funcţionează prin corelarea a două planuri 
ale semnificativului : individual (rezultat din dinamica stărilor proprii de motivaţie) 
și social (rezultat din dinamica motivaţiei sociale supraordonate). Prin urmare, în 


bordonare) între semnificati i 
(SDPL DAC, său ) ficativul personal şi semnificativul social. 


ne furnizează o informa 
ie pen pet ţie de ordin calitativ, axiologic, asupra 


e a individului la ceilalți semeni, | 
a socle 
la sine însuși, ca sublect socializat, ; C a 


Componenta atitu 
Pa nări Ap Ma LOA apar natura relațională a caracterului, rolul 
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de sistemul normelor şi POTRELA politice, filozofice, etice, estetice etc. şi 


față de propria persoană. În structura atitudinii intră obligatoriu o latură cog- 
nitivă-evolutivă şi una direcţională sau vectorială. Ea se constituie pe baza unui proces 
de analiză-interpretare a conţinutului şi semnificației fenomenelor, evenimentelor și 
componentelor structurii socio-culturale date și exprimarea unei opțiuni în raport 
cu ele. Prezenţa opțiunii conferă atitudinii dimensiunea vectorială și semnul. Astfel, 
orice atitudine va avea un semn pozitiv (care direcționează personalitatea să se apropie 
şi să accepte evenimentul considerat), un semn negativ (care orientează personali- 
tatea în direcția îndepărtării și respingerii evenimentului respectiv) sau un semn neutru 
(de indecizie). Semnul se asociază cu un criteriu de intensitate, care se poate releva 
prin intermediul opiniei și acţiunii (ca exteriorizări ale atitudinii) Atitudinea devine 
astfel măsurabilă cu ajutorul unor scale, care au ca punct de origine semnul eventu- 
alității sau indeciziei, pe care-l notăm cu 0. 

În partea dreaptă se plasează gradele de intensitate a atitudinii pozitive, iar în 
partea stîngă, gradele de intensitate a atitudinii negative. Punctele extreme ale scalei 
vor exprima intensitatea maximă a atitudinii (cu semn negativ sau pozitiv). Numărul 
de trepte în interiorul scalei variază în funcţie de fineţea discriminatorie a instrumentu- 
lui de măsură, care de obicei este „chestionarul de opinie“, completat cu observația 
directă a comportamentului practic în situaţii care solicită manifestarea ca atare 
a atitudinii. Cele mai utilizate sînt scalele echilibrate, avînd acelaşi număr de 
gradații — 3, 5 sau 7 de o parte și de alta a punctului de origine. Intensitatea 
se exprimă în unități numerice convenţionale (întregi) —1, +1, —2, +2, —, 
+3 etc., iar fiecare unitate numerică se decodifică printr-o categorie calitativă — slab, 
moderat, puteric, foarte puternic etc. lată cum ar arăta o asemenea scală (fig. 32): 

Exprimînd modul în care se realizează integrarea semnificațiilor şi valorilor 
socio-umane în structura individuală a personalităţii, atitudinile fac parte dintre 
factorii cei mai importanţi de reglare a comportamentelor. Ele fac joncţiunea 
între nivelul conceptual-interpretativ al conștiinței și nivelul motivaţional-prefe- 
renţial. De aceea, orice act comportamental poate fi privit ca rezultant al inter- 
acțiunii dintre atitudinea față de sine și atitudinea faţă de cei din jur, de societate 


+2 
+3 
+4 
+I 


foarte nefavorabil 
pufernic nefavorabil 
moderat nefavorabil 
$lab nefavorabil 
Foorte slab nelas- 
vorab// 
indiferent 
foarte slab favo- 
rabil 
Slab favorabil 
molerat favorabi/ 
puternice favorabi/ 
foarte Tavorabi/ 


Fig. 32 — Schema unel scale de evaluare a atitudinli, 


sînt acele însușiri dobîndite ce definesc modul 
a Indiyidulul în cursul sarcinilor şi activităţilor. 
la întrebarea „„Cum?'': cum se manifestă, cum 
într-o anumită situație socială: este perse- 
onest sau necinstit? altruist sau egoist? 
îngimfat? etc, 


Trăsăturile caracteriale 
tipic de raportare și comportare 
Ca și atitudinile, ele ne răspund 
se comportă individul, cînd este pus 
verent sau delăsător? harnic sau leneș, 
respectuos sau dispreţultor? modest sau 


ie, 


Trăsăturile derivă, pe de o parte, din diferitele componente particulare ale func- 
ţiilor psihice-cognitive, motivaționale, afective și volitive, iar pe de altă parte, din 
organizarea internă a caracterului însuși. Pe primele le vom numi trăsături unidimen- 
sionale sau segmentare, iar pe celelalte, trăsături globale. Ca trăsături globale enumerăm: 
unitatea şi pregnanţa (caractere integre și puternice sau labile şi slabe) ; originalitatea 
(individualitatea integrării caracterului, gradul de deosebire a unui profil caracterial 
de altul); complexitatea (numărul elementelor componente și volumul relaţiilor 
reciproce) ; plasticitatea (proprietatea structurilor caracteriale de a se perfecționa și 
modela în concordanță cu dinamica realității sociale) ; stabilitatea și unitatea scopului 
(deprinderea şi orientarea dinamicii sistemului personalităţii către un scop fundamental 
de viață căruia i se subordonează scopurile particulare). 

Întrucît fiecărei trăsături îi corespunde o alta, de semn opus, putem afirma că 
organizarea caracterului este de tip polar: la un pol se situează punctul maxim al 
unei trăsături, iar la celălalt, punctul maxim al trăsăturii de semn opus. Între cele 
două puncte se dispune o zonă continuă, cuprinzînd o succesiune de trepte de inten- 
sitate. Profilul caracterial al unui individ se situează fie între cele două puncte 
maxime, fie mai aproape de unul dintre ele (fig. 33). 

Numărul impresionant de mare al trăsăturilor (peste 15 000, după G. Allport) 
şi registrul lor aproape nelimitat de combinaţii explică existenţa unor profiluri 
<aracteriale individuale irepetabile, unice. Prin urmare, deși sînt posibile similitudini, 


curajos 


modestie 
oltruism 


delàsore perseverenið 


8 90iSm 


las 


Fig. 33 — Moduri posibile de îmbinare în profiluri individuale a dimensiunilor caracteriale. 


se exclud identitățile căci, chiar şi acolo unde aceeaşi trăsătură apare la mai mulţi 


indivizi, probabilitatea ca și grad 
EEE Pe Amal oe nanas și de integrare să fie acelaşi la toți 


na 
A eran ende songeugare auto, factorii caracterlali —atitudinile și trăsăturile — 
postaze : a) ca mecanism supraordonat de reglare a trăsăturilor 


tiere concrete, 


temperamentale ; b) ca determinanţi al conduitelor ru 
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În primul caz ne interesează să relevăm în ce măsură anumite trăsături tempe- 
ramentale nefavorabile, ca: impulsivitatea, lentoarea, instabilitatea, fatigabilitatea ș.a. 
pot fi compensate de către atitudinile caracteriale pozitive și la ce nivel de dezvoltare 
ajung aceste atitudini și trăsături la fiecare candidat la obținerea permisului de con- 
ducerea auto. Analiza unui mare volum de date, rezultate din observaţiile și exami- 
nările psihologice la care am supus un mare număr de șoferi profesionişti, ne-au arătat 
că există atît cazuri de compensare eficientă (conducători auto cu foarte bune rezul- 
tate, în ciuda temperamentului lor impulsiv sau lent, oscilant sau inert), cît și cazuri 
de slabă compensare. În urma discuţiilor purtate cu fiecare individ din a doua cate- 
gorie, am constatat că erau pe deplin conștienți de impulsivitatea, irascibilitatea, modul 
lor distrat de a fi și de influenţa perturbatoare a acestora asupra comportamentului la 
volan (dealtfel mulți dintre ei fuseseră deja implicaţi în producerea unor incidente 
şi accidente de circulaţie), dar recunoșteau că nu dispun de „,forța“' sau,, mecanismele“* 
necesare pentru a le stăpîni și anihila. 

Factorii caracteriali apar frecvent ca determinanţi principali ai stilului general 
al comportamentului în conducerea auto—ai corectitudinii, din punctul de vedere al 
respectării codului rutier, regimului de viteză, modului de relaţionare cu ceilalţi partici- 
panți la trafic și ai diferitelor întîmplări sau acte (pozitive sau negative) particulare. 

Dintre atitudinile cu rol reglator le amintim pe următoarele: atitudinea de 
respect față de cei din jur — conducători de vehicule sau pietoni; atitudinea de 
respect și conformare faţă de exigenţele și restricțiile codului rutier ; atitudinea 
autocritică, de analiză exigentă a propriei conduite ; atitudinea de cooperare, tole- 
ranță și solidaritate în situaţiile mai critice care pot apărea în desfășurarea fluxului 
circulației ; atitudinea realist-critică față de risc. 

Atitudinile contrarii (Giscard, 1967 ; Wide, 1980) exercită o influență pertur- 
batoare, negativă asupra comportamentului la volan ; cu cît ele sînt mai accentuate, 
cu atît persoana respectivă se apropie de limita incompatibilităţii cu conținutul 
sarcinilor proprii conducerii auto. 

Cit priveşte trăsăturile, le putem atribui rol reglator îndeosebi următoarelor: 
stăpînirea de sine, curajul, perseverența, tenacitatea, seriozitatea şi sobrietatea, 
responsabilitatea, politeţea, altruismul, spiritul de cooperare şi întrajutorare, echi- 
librul între mobilitatea proceselor psihice şi voință. Trăsăturile antonimice exercită 
o influență perturbatoare, dezorganizatoare asupra comportamentului la volan. 
Cînd unele dintre ele ating intensitate mare sau cînd devin dominante, persoanei 
respective i se contraindică accesul la volan. 

Factorii de personalitate au început să fie luaţi în consideraţie, în analiza circu- 
laţiei rutiere, relativ tîrziu, cînd s-a conturat concepția conform căreia omul se mani- 
festă în cadrul activităţii în unitatea componentelor sale psihofiziologice și psiho- 
sociale ; orice cunoștință, orice deprindere solicitată în rezolvarea unor sarcini 
va fi modulată, potențindu-se sau atenuîndu-se în raport cu trăsăturile tempera- 
mentale și caracteriale ale individului. 

Bineînţeles, activitatea de conducere auto nu face nici ea excepție. Importanța 
trăsăturilor ternperamentale, din momentul urcării primului om la volan, a continuat 
să crească pe măsura complicării construcție! tehnice a autovehiculelor, a sporirii 
vitezei de deplasare și intensității (densităţii) craficului rutier. 

Astăzi este unanim admis că siguranţa circulaţiei pe drumurile publice este 
condiționată în bună parte de trăsăturile temperamental-caracteriale ale celor 
cărora li se încredințează volanul. De aceea, în selecția profesională a conducătorilor 
auto, informaţiile furnizate de testele de profeslonalitate au devenit indispensabile 


pentru eliberarea avizului psihodiagnostic final. 


Capitolul Ill 
E a 


Dinamica comportamentului 
în conducerea auto 


Orice comportament finalist, adică subordonat unui anumit scop și integrat 
într-o anumită formă de activitate, este dinamic şi variabil în funcţie de timp şi 
de caracteristicile sarcinilor particulare. Deşi schema logică, elaborată pe baza 
structurilor conţinutului obiectiv al activităţii, reprezintă un fel de invariant, modul 
ei de desfășurare se particularizează de fiecare dată atît în funcţie de specificul 
sarcinilor, cît și de cel al personalităţii subiectului. Chiar la acelaşi individ, traiec- 
toria comportamentului de muncă se modifică mai mult sau mai puţin semni- 
ficativ în diferitele momente, chiar dacă sarcinile de îndeplinit rămîn aceleaşi. 
Dacă luăm, de pildă, curba randamentului, vom constata că ea nu se situează la 
același nivel valoric de-a lungul întregii zile, săptămîni sau luni de lucru. Ea va 
prezenta o succesiune de ,,urcuşuri““ şi puncte de „minimum'*, aşa încît ceea ce 
numim randament sau performanţă într-o activitate de muncă este de fapt o medie 
statistică. 

Conducerea auto are un dublu caracter dinamic: a) ea posedă dinamicitatea 
generală, proprie oricărei activități, depinzînd întotdeauna de timp şi de individua- 
litatea subiectului care o desfășoară; b) ea este eminamente dinamică prin însăşi 
structura operațională internă, care constă dintr-o succesiune de secvenţe cu 
coordonate spaţio-temporale diferite. De aceea analiza psihologică trebuie obliga- 
toriu să treacă de la relevarea componentelor ei interne, „în sine“, la dezvăluirea 
particularităţilor îmbinării lor în traiectoria reală de desfăşurare. Ca urmare, va 
trebui să ținem seama de interacțiunea dintre scopul activităţii şi ansamblul condi- 
ţiilor externe obiective în care urmează a fi realizat acest scop. 

BANA apani capse) vom încerca să surprindem factorii care definesc dinamica 
activități, pentru a-i ilustra mai pregnant specificul şi complexitatea şi 


pentru a obţine informații cît mai complete în scopul î à irii 
și selecției conducătorilor auto, ; Mee 


Particularitățile spațiului rutier 


Au Sa Petitas aa înscrie în limitele unor coordonate de timp şi spaţiu, 
PEEPS MARA ul sau atunci", îl presupunem şi pe alcitt sau „acolo“, 
mnă ca ea se desfășoară într-un spațiu. Acesta este „spaţiul rutier“, 


134 


în care se includ ruta propriu-zisă și ambianța mal apropiată și mai îndepărtată 
a traseului. Vom aborda „spaţiul rutier“ sub un dublu aspect — ca dat obiectiv, 
independent de persoana aflată la volanul unul autovehicul, şi ca mod de reflectare 
de către conducătorul auto (spaţiul psihologic). K. Lewin sublinia încă din 1938 
necesitatea ca în analiza dinamicii comportamentului să se facă distincţia între 
„spaţiul potențial" sau obiectiv și între „spaţiul real“ sau subiectiv. În cursul 
rezolvării unei sarcini și mișcări spre atingerea unui obiectiv (scop), „spaţiul po- 
tenţial'! se împarte în atitea „spaţii reale“* ciţi subiecți sînt angajaţi în rezol- 
varea sarcinii şi în atingerea obiectivului. Aşadar, în interiorul spaţiului rutier 
obiectiv, se delimitează o mulțime de „spații rutiere reale“ (psihologice), egală 
cu numărul participanţilor la trafic. 


Spațiul rutier obiectiv (potențial) se caracterizează printr-o mare hetero- 
genitate și diversitate, Atit ruta sau drumul propriu-zis, cît și ambianța geografică 
pe care o traversează se prezintă într-o gamă foarte variată de forme și confi- 
guraţii. Astfel, drumul poate diferi după: destinaţia funcţională în cadrul sistemului 
transporturilor rutiere; lărgime sau lățime; natura îmbrăcămintei; apectul traiec- 
toriei longitudinale; intensitatea traficului (numărul vehiculelor în unitatea de timp 
aleasă — de obicei ora). 


După primul criteriu, se delimitează trei categorii de drumuri: publice, de 
interes republican (autostrăzi și şosele naționale), de interes local (şosele județene, 
şosele comunale și străzi), de exploatare (drumuri forestiere, petroliere, mini- 
ere etc.). Drumurile din prima categorie asigură legătura capitalei ţării cu celelalte 
oraşe reședință de județ, cu centre economice și culturale importante, cu țări 
vecine. Fluenţa cea mai bună a traficului este asigurată de autostrăzi; prin calitățile 
lor tehnice, acestea se situează pe primul loc în ceea ce priveşte facilităţile circu- 
laţiei rutiere, și anume : existența pasajelor denivelate elimină intersecțiile la același 
nivel; delimitează sensurile de circulație printr-o bandă de vegetaţie pitică sau 
alte „,„bariere“*, care împiedică fenomenul de orbire cu farurile în timpul nopţii; 
sînt amenajate cu benzi laterale de refugiu, pentru cei care rămîn în pană sau se 
deplasează cu viteză foarte mică; ocolesc localitățile, reducind frecvenţa factorilor 
posibil generztori de accidente; accesul și ieșirea de pe autostradă făcîndu-se numai 
prin locuri special amenajate (căi de racordare cu benzi de accelerare şi respectiv 
benzi de decelerare), nu se mai produc perturbații în fluenţa traficului (M. Ştefan, 
1979). Din punct de vedere psihologic, factorul perturbator principal, pe care-l 
include acest gen de, drumuri, este tendinţa vitezei. Datorită avantajelor obiective 
menţionate (care diminuează în plan subiectiv probabilitatea de risc), majoritatea 
conducătorilor auto, chiar cei îndeobște lenți, sînt tentaţi să ruleze cu o viteză 
mai mare fie pentru propria plăcere (este cunoscută satisfacția pe care le-o dă 
unora viteza mare), fie pentru a scurta timpul și a ajunge mai repede la destinaţie. 


Șoselele naţionale se situează pe al doilea loc din punctul de vedere al 
dotării, fluenței și siguranţei circulaţiei. Ele sînt amenajate cu indicatoare și marcaje 
reflectorizante, care permit o mal rapidă și corectă discriminare şi identificare, cu 
parapete pentru delimitarea platforme! (partea carosabilă și acostamentul, cu stilpi 
de dirijare, refugii, cu plantaţii laterale, cu îmbrăcăminte modernă a fişiei carosabile; 
curbele lor, mai largi și din timp semnalizate, asigură vizibilitatea pe distanțe mai 
mari etc,). 

Dificultăţile pe care le creează ele conducătorului auto provin din aceea că 
sînt mal înguste (au numai cite o singură bandă de circulație pentru fiecare sens), 
traversează numeroase localități, se intersectează la acelaşi nivel cu alte artere de 
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š ă ăugăm și 
circulație (drumuri secundare sau linii de cale ferată). Dacă la „ta eat 
intensitatea mare a traficului, rezultă că circulaţia pe drumurile naţ o! dealeri 
conducătorii auto cu sarcini foarte complexe, care, în unele situaţii, 
maximum. 


Drumurile de interes local fac legătura între oraşele, comunele şi dese 
de pe cuprinsul unui județ sau între un județ și altul. De asemenea, ele asigură Siu 
către alte puncte de interes public, situate in afara localităţilor (gări, aeroporturi, 
stațiuni balneoclimaterice etc.). Din punct de vedere tehnic, ele sînt mai puţin 
dotate : sînt mai înguste, sistemele de marcaje și semnalizări pot fi discriminate și 
identificate mai greu, raza de vizibilitate este mai redusă, străbat localități, Factorul 
care compensează într-o anumită măsură aceste dezavantaje este intensitatea mai 
redusă a traficului, aglomeraţia mai mică. 

Se dovedeşte însă că nu întotdeauna conducătorii auto folosesc în mod raţiona 
acest factor. Mulţi îl înţeleg eronat, în sensul că drumul respectiv nefiind aglomerat, 
pot circula pe el cu viteză mare și fără respectarea tuturor regulilor; ca urmare, 
se înregistrează un număr mai mare de abateri de la prevederile Codului rutier și 
comiterea, din această cauză, a unui procent ridicat de accidente. llustrăm cele afir- 
mate cu următoarea întîmplare: într-un mic orăşel de provincie, cu cîţiva ani în 
urmă, existau doar două autoturisme proprietate personală. Fiecare dintre cei doi 
posesori își formase. probabil convingerea că, în interiorul localităţii respective, 
pot circula nestingheriţi. Și, într-adevăr, teoretic vorbind, probabilitatea ca cele 
două autoturisme să se întîlnească într-un punct era foarte mică. Şi totuşi, ele nu 
numai că s-au întîlnit, dar s-au şi ciocnit cu destulă violență. lată că nu este suficient 
ca pe un drum, intensitatea traficului să fie redusă, ci trebuie să și știm să folosim 
rațional acest avantaj, adică să nu mergem pînă acolo cu imprudenţa, încît să consi- 
derăm că el ne scoate de sub incidența oricăror îngrădiri şi interdicții. 

În interiorul localităţilor urbane, drumurile devin străzi. Acestea se dispun 
în formă de rețea, care poate fi de tip radiar— concentric — sau paralel. Principalele 
dificultăţi pe care le întîmpină omul de la volan, pe stradă sînt determinate de: 
numărul mare de intersecţii, densitatea mare a indicatoarelor și semnelor de circulație 
ce trebuie recepționate și decodificate, intensitatea mare a traficului, mai ales în 
orașele mai mari și pe arterele principale, mulțimea mare a pietonilor. Acestea 
reclamă menţinerea permanentă şi la nivel ridicat a vigilenței senzoriale, reactivi- 
taţii motorii, mecanismelor decizionale. Factorul compensator, care reduce coefi- 
cientul de risc în circulaţia urbană, este viteza de deplasare, în general mult mai 
redusă decit pe șoselele naționale, judeţene şi comunale. ` 
d A Ul de exploatare sînt amenajate la nivel tehnic diferit, în funcţie de 
economice cărora li se subordonează, de durata folosirii şi de tipul mij- 

oacelor auto de transport (gabaritul șI viteza medie de deplasare). 


scăzut, marcajele și semnalizarea sînt mai puți ` 
d înt mal puţin puse la punct; aceste 
grupu pot, $ tăiate prin terenuri mal accidentate decit celelalte (să ne gîndim, 
oe pis Pk rumurile care deservesc șantierele de construcţii hidroenergetice 
g muntoase), Circulația pe asemenea drumuri solicită la maximum : 


atenția, autocontrolul, resp 

engia, onsabilitatea, temeritatea, rezisten 

a 

abilitatea și îndeminarea conducătorului auto, ja A Sate de atacat 


| 
îi ap antia (e /rgi/0p: rutele sau porțiunile lor diferă mult: de la foarte înguste, 
A CA PATmIE deci ANORArea unul singur șir de autovehicule, pînă la cele prevăzute 
e circulaţie pe fiecare sens, Este evident că un drum îngust, 
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pe care se circulă în ambele sensuri, îl supune pe conducătorul auto la solicitări mai 
mari decit unul lat şi, în plus, prevăzut cu 2—3 benzi de circulaţie pe sens. Un drum 
îngust creează frecvent, mai ales începătorilor, iluzia ciocnirii cu autovehiculele care 
vin din sens opus, ceea ce determină rotiri bruște ale volanului spre dreapta sau 
intrarea în stare de stress generalizat, care se poate solda cu pierderea totală a con- 
trolului asupra autovehiculului. Circa 10% dintre accidentele datorate factorului 
uman sînt provocate de „iluzia coliziunii“, favorizată de îngustimea drumului. 
Circulația pe drumurile înguste devine mai complicată și prezintă un coeficient mai 
mare de risc și pentru că îngreuiază considerabil manevra de depășire. Aceasta 
reclamă din partea conducătorului auto nu numai prudenţă deosebită, ci și o foarte 
bună capacitate de percepere și apreciere a vitezelor şi distanțelor, bună stăpinire 
de sine şi abilitate motorie ireproşabilă. 


Natura îmbrăcămintei delimitează cinci categorii de drumuri: naturale, 
fără nici o amenajare tehnică specială; provizorii sau sezoniere, puţin amenajate; de 
pămînt, amenajate prin nivelare și bătătorire; pietruite, a căror îmbrăcăminte constă 
din pietriș natural sau din piatră spartă; modernizate, a căror îmbrăcăminte poate fi 
din pavaj cu piatră cubică, din beton (amestec din pietriș, nisip, piatră spartă și 
ciment), din asfalt (în locul cimentului se foloseşte ca liant bitumul). Natura îmbrăcă- 
mintei condiţionează gradul de nivelare sau denivelare și gradul de aderenţă a pneu- 
rilor. Este evident că cele mai nefavorabile pentru circulaţie, în toate condițiile 
geografice și meteorologice, sînt drumurile naturale, sezoniere şi de pămînt; cele 
mai favorabile sînt cele cu îmbrăcăminte de beton, deoarece au aderenţa cea mai bună 
pe condiţii de ploaie sau de mîzgă; în asemenea condiţii, drumurile asfaltate favori- 
zează producerea derapajelor. 


După aspectul traiectoriei longitudinale, drumurile diferă după raportul 
dintre aliniamente și curbe, dintre paliere, rampe şi pante. Un drum drept, fără curbe 
şi declivităţi, pune probleme mai puţin dificile decît unul curbiliniu şi cu declivităţi, 
toate celelalte condiții rămînînd egale. Îndeosebi curbele, care reclamă o mare mobi- 
litate şi dexteritate motorie pentru redresarea rapidă a direcţiei și reechilibrarea 
dinamică a autovehiculului, reprezintă elementele cu cel mai ridicat grad de risc 
pentru orice conducător auto. De aceea, ele se semnalizează prin indicatoare speciale 
și prin anunțuri verbale suplimentare, iar „atacarea“ lor se recomandă a se face cu 
viteză redusă. Nerespectarea acestei recomandări constituie cauza producerii 
multor accidente. 


După intensitatea traficului, se disting cinci categorii de drumuri: 
| — drumuri cu trafic foarte intens (autostrăzile); 
|! — drumuri cu trafic intens (drumurile naționale cu patru benzi de circulaţie); 
II! — drumuri cu trafic mediu (drumurile naţionale cu două benzi de circulaţie): 
IV — drumuri cu trafic redus (drumurile naţionale sau judeţene cu două benzi de 
circulație); 
V — drumuri cu trafic foarte redus (drumuri judeţene şi comunale). | 
Străzile, în localitățile urbane, se împart și ele în patru categorii: străzi cu 
trafic foarte intens (magistrale cu şase benzi de circulaţie); cu trafic intens (străzile 
de legătură cu patru benzi de circulație); cu trafic mediu (străzile colectoare cu două 
benzi de circulație); cu trafic redus și foarte redus (străzi de servire locală cu o bandă). 


În localitățile rurale există două categorii de drumuri: străzi principale pentru trafic 
în dublu sens; străzi secundare cu o singură bandă de circulaţie pentru trafic de 


intensitate redusă (M, Ștefan, 1979). 


La 


Ruta reprezintă „mediul reglării''. Aceasta înseamnă că ginamcaicomporta; 
mentului conducătorului auto trebuie să se muleze după caracteristicile ei obiective. 
Spre deosebire de alte tipuri de activitate, în care „„mediul reglării k Ae 
acțiunilor agentului reglator (omului), în conducerea auto, „mediul reglării are 
caracter rigid, impus, caracteristicile rutei nemodificindu-se după dorința persoanei 
de la volan, ci ele impunînd modificări în traiectoria și caracteristicile acțiunilor 
acesteia. = A 

Aşadar, comportamentul în conducerea auto trebuie să se adapteze în perma- 
nență la tipul și proprietățile fizice ale rutei. Adaptarea respectivă priveşte toate 
cele trei verigi componente : „veriga de comandă" (recepţia și prelucrarea informaţiei, 
elaborarea și adoptarea deciziilor, nivelul de activare şi de vigilență), „veriga de exe- 
cuţie“* (emiterea comenzilor, efectuarea operaţiilor motorii), „veriga conexiunii in- 
verse** (înregistrarea informaţiei despre efectele reglatorii ale operaţiunilor reali- 
zate, evaluarea acestor efecte, introducerea corecţiilor ce se impun etc.). Modul 
în care se produce adaptarea depinde de modul „informaţional intern“* cu care 
conducătorul auto „,întîmpină“* ruta pe care se deplasează și de modelul pe care 
și-l elaborează în interacțiunea directă cu ea. Desfăşurarea „reglării de adaptare“: 
a acţiunilor de la volan la caracteristicile fizice ale rutei presupune ca fiecare con- 
ducător auto să-și formeze în prealabil un model informaţional orientativ, care să 
includă : un minimum de cunoştinţe despre facilitățile şi dificultăţile pe care le creează 
fiecare dintre categoriile de drumuri menţionate; un minimum de cunoștințe referi- 
toare la indicii de aderenţă a pneurilor pe diferite tipuri de suprafeţe și în diferite 
condiții meteorologice; o reprezentare adecvată despre relația dintre viteza de 
deplasare și distanța minimă de frînare a autovehiculului în caz de necesitate; un 
minimum necesar de reguli „,tehnice“* privind modul de efectuare a manevrelor 
impuse de modificarea succesivă a aspectelor rutei. „Modelul anticipativ'* servește 
la elaborarea „modelului operativ“, prin reflectarea actuală a elementelor concrete 
ale rutei. Este evident că acest ,,model“ va fi specific fiecărui conducător auto. 
lată deci că aceluiaşi „spaţiu rutier obiectiv'* îi corespund „spaţii rutiere psihologice 
sau subiective“ diferite. Fireşte, nu se poate spune că acestea din urmă se constituie 
independent de „spaţiul obiectiv“ şi că ar fi o proiecție exclusivă a subiectivităţii 
omului de la volan, dar ele sînt marcate de amprenta personalității acestuia. Așa 
se explică de ce, intrînd pe aceeași rută, diverși conducători auto își adaptează în 
mod diferit dinamica acţiunilor reglatorii de la volan. Astfel, în vreme ce pentru unul 
ruta este percepută, interpretată și trăită ca foarte dificilă, pentru altul ea are 
dificultate medie, iar pentru un al treilea, ușoară; unuia ruta îi poate fi cunoscută, 
familiară, altuia mai puțin cunoscută, iar unui al treilea— foarte cunoscută, 
foarte familiară. Traiectoriile dinamicii comportamentelor rutiere vor diferi cores- 
punzător : dacă pentru unii (așa-zișii temerari), intrarea pe o rută dificilă constituie 
o provocare a tendinţelor de autoafirmare, de bravură, care-i incită să adopte stra- 
tegiile cele mai pline de risc, pentru alţii („,fricoşii'*), acestea accentuează manifes- 
tarea atitudinilor şi comportamentelor de prudență ş.a.m.d. 

Ameena mediara și mai îndepărtată prin care trece ruta, făcînd parte și ea cin 
iie Be » exercită o permanentă influență — prin stimuli de tot felul — 
i e aan Pod rermini și Gameren ieie de ansamblu ale traiectoriei 
pi petele aaa H ze peat S aoinean a drumurilor după aspectul geo- 
em E h p IEN și munte; — ca atare, drumurile pot fi și ele 
: şes, drumuri de deal și drumuri de munte. Fiecare dintre acest 
impact psihologic diferit asupra conducă : Sane un 
ca fiind mai ușoare, iar cel Pa cea usitorului auto: rumuniieădei șesisel percep 

» lar cele de munte — ca fiind cele mai dificile. Sub raportul influ- 
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enţei asupra dinamicii comportamentului la volan, 
strînsă dependență: omul de la volan reacționeaz 
stării psihologice generale pe care o induce specificul ambianţei. 


între ambianţă și rută există o 
á la semnalele rutei pe fondul 


n funcţie de încărcarea informaţională și afectivă, ambianța poate fi: omogenă, 
monotonă, săracă, neutră, heterogenă (variată), saturată, incitantă etc. Aceste carac- 
teristici generale depind nu numai de natura reliefului, ci și de anotimp și de starea 
vremii. Dinamica însăși a peisajului suferă modificări antrenate de succesiunea anotim- 
purilor și de schimbările meteorologice. Ea are rezonanţă diferită asupra stării afective 
a omului de la volan, putind induce: plictiseală, nostalgie, melancolie și tristețe, 
stări de încîntare și contemplație, bună-dispoziţie, exaltare, euforie. În general, 
ambianța monotonă (șes) și sumbră (sfîrșit de toamnă, ceață, burniță etc.) poate pro- 
voca stări astenice, care reduc nivelul de activare și capacitatea de concentrație a 
atenţiei, cresc perioadele de latenţă a reacţiilor și predispun la somnolență, devenind 
deseori cauze de accidente de circulaţie. Ambianţa heterogenă, variată, însorită și 
„transparentă“* favorizează instalarea stărilor de fond „stenice'“, care se traduc prin 
creşterea sau menţinerea nivelului de activare a capacităţii de concentrare a atenţiei, 
reducerea perioadelor de latenţă a reacţiilor, creşterea rezistenței la oboseală. Se 
consideră că ele asigură eficiența optimă a comportamentului la volan. Cînd depășesc 
însă o anumită intensitate (mai ales euforia, extazul, „uitarea de sine“*), stările de 
tip stenic scad capacitatea de concentrare a atenţiei și, ca urmare, eficiența com- 
portamentului la volan. 

Desigur, amplitudinea și semnul efectelor psihofiziologice, pe care le induce 
influența ambianţei, depind și de profilul afectiv și temperamental al persoanei de 
la volan. De pildă, o persoană impresionabilă, labilă afectiv, va reacționa prin modi- 
ficări mai puternice și contradictorii la acțiunea ambianţei decît una mai „rece“, 
mai indiferentă, cu o stabilitate emoțională mai mare. În general, firile introvertite, 
instabile, sentimentale, anxioase, își modifică mai puternic parametrii comporta- 
mentului la volan sub influența schimbării caracteristicilor ambianţei decît firile 
extravertite, stabile, raționale, voluntare. 


Valorificarea informaţiei despre rută în planificarea 
actelor la volan 


Esenţială pentru circulaţia auto este adaptarea permanentă a comportamentului 
de la volan la caracteristicile și starea rutei. Conducătorul auto trebuie, prin urmare, 
să „recolteze'* informaţii suficiente despre ruta pe care se deplasează şi să le utilizeze 
cît mai bine în planificarea acțiunilor sale la volan. Informaţiile necesare sînt de două 
feluri: general-orientative și operative (instrumentale). Informaţiile general-orientative 
trebuie să fie obținute şi stocate în memoria de lungă durată înainte de plecarea 
în cursă, ele contribuind la formarea montajului sau setului pregătitor al comporta- 
mentului în vederea ajungerii la destinație. Asemenea informaţii sînt furnizate de 
ghidurile rutiere-turistice și de buletinele rutiere curente. La aceste P adaugă 
cunoștințele generale, referitoare la strategiile ce ici pe RA parcursu iferite A 
tipuri şi sectoare de rută. Cele mai importante sînt datele or yar ve despre coe i 
cientul de aderență, despre relaţia dintre viteză și distanța minimă pe cane poate ì 
oprit autovehiculul, despre adecvarea procedeelor de manexpans a autovehiculului 
pe drumuri din zone geografice diferite și în cazuri de pericol. ; 

În tabelul V sînt redați coeficienţii de aderență, în funcție de natura îm- 
brăcămintei drumului şi de condițiile meteorologice. Se observă că la suprafe- 
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i ă i aderență 
țele carosabile acoperite cu peliculă de polei sau ii Ap Sc A er j 
Ş în comparaţie cu supratețe 
scade de aproximativ patru ori în i iu 
ştare uscată. De alci decurge următoarea regulă de adecvare ; Spore SE 
la volan: „Cu cît aderenţa este mal mică, cu atit viteza de deplasare 
mal mică, iar virările şi frînările bruște — evitate . 


Tabelul V 


ăcămintei drumurilor și condițiile 
de aderență în funcție de natura îmbrăcămintei 
eta le i Lai altă (după Blaj, 1978) 


Di a e eta creea 


Natura îmbrăcămintei arumului Condiţiile meteorologice | Coeficientul de aderenţă 
CoE ai ora le al = 
A ——— 
Asfalt sau beton Vreme uscată 0,7—0,8 
S A a ne | o E E ja RT 
Piatră spartă Vreme uscată 0,6—0,7 
Asfalt Vreme umedă 0,3—0,4 
Peliculă de polei sau gheață | larnă 0,15—0,3 


Cit priveşte relația dintre viteza de deplasare și distanța de frînare, conducă- 
torul auto trebuie să ştie că: din momentul perceperii „semnalului“ care reclamă 
oprirea şi pînă în momentul opririi, autovehiculul parcurge o distanță mult mai 
mare decît cea de frînare, numită distanța totală de frînare. Distanţa totală se compune 
din următoarele segmente: 1) distanța parcursă de autovehicul din momentul iden- 
tificării semnalului şi pînă în momentul elaborării hotărîrii de a frîna. Ea exprimă 
timpul de reacţie al șoferului sau timpul de surpriză — în medie o secundă. În decursul 
acestui interval, autovehiculul parcurge o distanță care va fi proporțională cu viteza 
inițială a autovehiculului; 2) distanța parcursă de autovehicul din momentul în care 
şoferul apasă pe pedala de frînă și pînă în momentul cînd începe să se exercite efectul 
de frînare. Timpul necesar parcurgerii acestui segment depinde de construcția meca- 
nismului de acţionare a frînei, de starea tehnică și de reglare a frînelor; acest interval 
variază în medie între 0,05 și 0,5 secunde; 3) distanța de frînare propriu-zisă. Pentru 
reglarea optimă a comportamentului de frînare, fiecare conducător auto trebuie 
să ştie de ce distanță, măsurată în metri, are nevoie pentru oprirea mașinii în caz de 
urgenţă. Studiile efectuate au stabilit pentru aceste distanțe o limită inferioară şi 
una superioară. Pentru determinarea limitelor inferioare s-a adoptat ca bază de calcul 
timpul mediu de reacţie a conducătorului auto, de 0,5 secunde, şi coeficientul de 
aderenţă, de 0,8, iar pentru determinarea limitei superioare s-a luat ca bază de calcul 


timpul de reacție de o secundă, iar coeficientul de aderenţă de 0,4 (Giscard, 1967). 
Datele rezultate sînt redate în tabelul VI. 


Dintr-un lot de 250 de şoferi profesionişti, chestionați în legătură cu această 
problemă, numai 14% 


au reușit să indice corect, corespunzător baremurilor de 
mai sus, limitele distanței de care au nevoie pentru o frînare eficientă (în timp util); 
celalt 86% au indicat date care se îndepărtează semnificativ de etalon (fie în minus — 
S A plus — 48%) — erori de supraestimare. În cazul dat, subestimarea este 

otul de nedorit şi contraindicată, deoarece predispune la accidente. Deosebit de 
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critice pentru orice conducător devin acele situații cînd ,,semnalul'“, care impune 
oprirea, este detectat cu întîrziere din cauza vizibilității reduse (ceață, parapete, 
rampe, curbe) sau din cauza distragerii atenţiei; evitarea accidentului va depinde 
de prezența de spirit, de experienţa și de îndemînarea individuală. 


Tabelul VI 


Distanţa de frînare forțată în funcție de viteză (după Giscard, 1967) 


Distanţa de frinare (m) 


Viteza 
(km/oră) 
Limita inferioară Limita superioară 
E a a e e e ee e e lei ei Le ee 
50 19 38 
100 63 126 
150 131 262 


Este foarte important pentru conducătorul auto să știe că distanța de oprire 
variază în funcţie de viteza de deplasare. Investigaţiile noastre au arătat însă că nivelul 
de conştientizare a acestei legi este foarte scăzut, ea practic neacționînd ca factor 
de reglare. Coeficienţii de creștere a distanţei de oprire, în funcţie de viteză, se pot 
împărți în trei clase (tabelul VII). 

Din cei 250 de șoferi chestionaţi de noi, numai 4% au reușit să indice un coefi- 
cient exact; 65% au indicat unul mai mic, iar 31% unul mai mare. 


Tabelul VII 


Coeficienţii de variaţie a distanţei de oprire în funcţie de viteză (după Giscard, 1967) 


Schimbarea. vitezei Coeficientul 
(km/oră) $ 
prea mic exact | prea mare 
r AE S Sea ca E a a S ae ce a 
De la 50 la 100 3,3 3,3 3,3 
E SATAR TOEA Ne A E O ra E 
De la 100 la 150 2,1 2,1 2,1 


Cunoştinţele referitoare la procedeele de manevrare a autovehiculului în 
diferite zone geografice permit preîntîmpinarea situațiilor-„surpriză““. Maniera de 
conducere diferă, după cum este vorba de terenuri muntoase, de deal, de șes, nisi- 
poase etc. i E 

Conducătorul auto trebuie să ştie că pe drumurile de munte atit el, cît și auto- 
vehiculul suportă o presiune atmosferică mai mică. Rarefierea aerului, suprasolici- 
tarea aparatului respirator și circulator, urcarea pantelor abrupte cresc presiunea 
asupra timpanelor, fac să apară vijiituri şi pocnituri în urechi, ameșeală. Motorul 
îşi modifică ritmul de funcţionare: perturbîndu-se reglajul consumului de combustibil, 
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puterea motorului scade şi temperatura lui creşte. Aceasta obligă pe şofer să folo- 
sească treptele inferioare ale cutiei de viteze (viteza | și a Il-a). Alternarea rapidă a 
rampelor și pantelor abrupte, a aliniamentelor şi curbelor solicită la maximum 
concentrarea și distribuţia atenției, siguranța şi mobilitatea schemelor motorii. 
Traversarea trecătorilor în munţi poate fi însoțită de dificultăți serioase. In acest 
caz, conducătorul auto se va informa asupra caracteristicilor drumului (declivitatea 
maximă, îngustimea, eventuale rostogoliri de pietre etc.), stării tehnice şi perfor- 
manțelor autovehiculului. Situaţii critice se pot ivi ca urmare a opririi motorului 
în pantă (în timpul coboririi) sau în rampă (în timpul urcării). Primul lucru la care 
va recurge şoferul va fi acela de a încerca să oprească autovehiculul, acționînd meca- 
nismul de frînare; după oprire, se va asigura, plasînd sub roți o piatră sau un butuc. 
Defectarea sistemului de frînare pune, în aceste cazuri, la grea încercare capacitatea 
de stăpînire și prezența de spirit. Manevra cea mai indicată este îndreptarea spre 
cel mai apropiat obstacol — stîncă sau copac — pentru a nu permite autovehiculului 
să ia viteza prea mare, ceea ce ar face imposibilă stăpînirea lui. Intrarea într-o curbă 
fără vizibilitate trebuie precedată de semnale sonore, spre a evita eventuala coliziune 
cu un vehicul din sens opus; această cerință este cu atît mai imperioasă, cu cît drumul 
este mai îngust și posibilitatea de manevrare bruscă, mai redusă. Conducătorul auto 
trebuie să rețină că, pe drumurile de munte, indicatorii regimului de circulație 
sînt sensibil inferiori (din punct de vedere al siguranței) celor obținuți pe drumurile 
de șes, în condiţii meteorologice similare. Faptul că privirile și atenția conducătorului 
auto sînt distribuite într-o proporție însemnată asupra elementelor din ambianță 
scade eficiența inspecției drumului propriu-zis. În cazul deplasării pe curbele exte- 
rioare, aproape 50% din timp, atenţia şoferului este concentrată asupra versantului 
superior, care induce cel mai puternic tensiunea emoţională a pericolului; asupra 
versantului inferior, cînd nu este vizibil, atenţia se îndreaptă doar în proporţie de 
6—7% din timpul total, iar cînd este vizibil — în proporţie de 24%. În cursul depla- 
sării pe curbele inferioare, se manifestă aceeași tendință de concentrare a atenției 
asupra porţiunilor care determină deficitul de informaţie; aceasta duce la îngustarea 
perimetrului cîmpului vizual și la creșterea probabilității erorilor. 

La serpentine, pericolul îl constituie ieșirea autovehiculului din zona suprafeţei 
carosabile. Pentru a evita aceasta, omul de la volan îşi concentrează atenţia asupra 
axului longitudinal al drumului. Ca urmare, de-a lungul acestor porţiuni, influența 


versanților devine mai slabă decît în cazurile precedente, dispare senzația că drumul 


se desprinde și pare a rămîne „suspendat“ în aer — prezentă în parcurgerea curbelor 


exterioare —, ca și cea că drumul se „sprijină“ pe stîncă (de unde iluzia coliziunii 
cu stinca ce apare din față) — prezentă în cazul deplasării pe curbele interioare. 

În zonele muntoase, dinamica activității conducătorului auto are deci caracter 
alert, acesta fiind nevoit să treacă la intervale foarte scurte de timp de la o strategie 
la alta, de la o schemă operatorie la alta. Buna desfășurare a acestor alternări depinde, 
in mare măsură, de informaţia și cunoștințele acumulate anterior cu privire la carac- 
teristicile generale ale traficului în asemenea zone şi la procedeele optime de acţio- 
nare în diverse situaţii „tipice“. 

Circulaţia în zonele de deal necesită dobîndirea 
configurației rutei și porţiunilor care ridică probleme 


de la volan să nu se lase surprinsă de evenimente ne 
care impun ad 


curbele. Infor 
lului este ace 
inspecta cu at 


şi utilizarea informaţiei asupra 
mai dificile, pentru ca persoana 


; $ prevăzute. Porţiunile „critice‘‘, 
optarea anticipată a unor procedee speciale, sînt rampele, pantele și 


pala şi regula care trebuie să dirijeze acţiunile la volanul autovehicu- 
a © 2 reduce din timp viteza, de a semnaliza sonor prezenţa și de a 
șie atit cîmpul din față, cît și pe cel din spate, pentru a preveni perico- 
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lul coliziunilor cu vehiculele care vin din sens o 
sens, dar se află angajate în de 
(mizgă, polei, gheață), 
bruscă a volanului și de frînare. 


pus sau cu cele care merg în același 
x pășire. Cînd se circulă pe o rută udă și alunecoasă 
atît la curbe cît și la depășiri trebuie evitate acţiunile de virare 


Sînt de luat în seamă și următoarele recomandări: coborirea pantelor repezi 
se efectuează cu viteză redusă, frînînd cu motorul și, periodic, cu frîna de picior; 
este de dorit ca la coborirea pantei să se menţină aceeași viteză cu care s-a urcat; 
pe panta cu rază mică se va circula cît mai aproape de marginea din dreapta a drumului, 
evitîndu-se depășirile. 

Precauții speciale se impun în cazul deplasării pe terenuri nisipoase, pe drumuri 
desfundate — mai ales imediat după căderea precipitațiilor, care împiedică sesizarea 
denivelărilor —, prin păduri sau cînd trebuie traversate unele pîraie și rîuri 
prin vad. 

Pe drumurile cu trafic intens, conducătorii auto se văd deseori obligaţi să 
circule în coloană; în acest caz, de covirșitoare importanță este păstrarea distanţei, 
şi anume distanța minimă dintre autovehiculul propriu și cel din față trebuie să fie 
egală cu viteza de deplasare în km/oră. În cazul deplasării pe drumuri alunecoase, 
cu polei sau pe pante repezi, această distanţă trebuie să fie de 1,5—2 ori mai mare 
decit viteza de rulare în km/oră. În cazul deplasării unei coloane organizate, condu- 
cătorii celorlalte autovehicule trebuie să evite infiltrarea și ruperea acesteia, aștep- 
tind momentul prielnic de depășire. 


Informația operativă este cea pe care conducătorul auto o recepționează 
nemijlocit în cursul deplasării. Recoltarea și prelucrarea ei devin mai uşoare dacă 
cel de la volan dispune de o informaţie orientativă generală adecvată și dacă aceasta 
este funcţională. Pentru ca informaţia operativă să devină cu adevărat eficientă, 
trebuie ca ea să fie recepționată și prelucrată înainte ca autovehiculul să intre în zona 
critică de virare sau de frînare. Dacă, de pildă, limita inferioară a distanţei de frînare 
este de 26 m (la o viteză de 50 km/oră), iar „obstacolul““ este detectat și conștientizat 
de-abia la 20 m, informaţia respectivă încetează de a mai fi eficientă, ea venind prea 
tîrziu. Regula care trebuie să ghideze strategia de explorare a rutei este următoarea: 
cu cît viteza de rulare a autovehiculului este mai mare, cu atît informaţia operativă 
relevantă trebuie recepționată pe o rază mai întinsă. În cazul deplasării cu viteză 
mare, devierea atenţiei de la rută și comutarea ei asupra unor elemente marginale 
ale ambianţei sînt cît se poate de contraindicate, tocmai pentru că împiedică detecția 
și identificarea în timp util a semnalelor necesare reglării autovehiculului. În con- 
cluzie, cu cît viteza cu care rulează este mai mare, cu atît conducătorul auto trebuie 
să fie mai atent și să-și activeze schemele anticipative de, comandă-execuţie. 

Întrucît explorarea rutei se face pe două raze — mică (explorare apropiată) 
și mare (explorare îndepărtată), devine foarte importantă menţinerea ordinii optime 
între diferitele secvențe ale fluxului informaţiei operative: secvențele informaţionale 
despre porţiunea imediată trebuie să dobîndească prioritate în raport cu cele despre 
porțiunile mai îndepărtate. Se poate întîmpla uneori ca forţa declanşatoare a infor- 
maţiei despre porțiunea îndepărtată să blocheze acțiunea informaţiei despre por- 
ţiunea imediată: privirea conducătorului auto rămiînînd aţintită asupra „obiectului 
detectat în depărtare, acesta va pierde de sub control aria care se desfășoară în 
momentul dat, în fața sa. Se citează destule accidente care au la origine tocmai per- 
turbarea ordinii de prioritate între diferitele secvenţe ale fluxului informației actuale 
(operative) despre rută. Situaţia descrisă se întîlnește mai ales la șoferii începători 
şi în stare de oboseală, la care mobilitatea atenției scade apreciabil. 
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Rolul informaţiei meteorologice în reglarea dinamicii 
comportamentului la volan 


Toţi cercetătorii sînt unanimi în a recunoaște că o bună reglare a dinamcii 


comportamentului la volan presupune un bagaj de informații despre starea vremii 


şi influenţa pe care o exercită asupra circulaţiei rutiere. Aceste informaţii se cer 
luate în calcul încă de la început, în planificarea călătoriei şi în stabilirea orarului 
concret de desfășurare a ei. După efectul lor asupra fluxului circulaţiei, condiţiile 
meteorologice sînt de trei feluri: favorabile, puţin favorabile şi nefavorabile; le vom 
aprecia ca favorabile sau nu, în funcţie de prezența sau absența precipitațiilor, vin- 
tului şi ceţii, de anotimp şi temperatură. 

Favorabile sînt condiţiile în care: drumul este uscat, cerul este senin sau 
variabil, vîntul bate slab sau deloc, iar temperatura nu este nici excesiv de coborită 
(sub —109), nici excesiv de ridicată (peste 20%). Pentru ţara noastră, condiţiile favo- 
rabile sînt de obicei cele din intervalul mai-septembrie. 


Puțin favorabile sînt următoarele condiții: precipitaţii slabe, cer cu în- 
norări accentuate, ceață subțire, vînt cu intensificări pînă la 80 km/oră, tempera- 
tură prea scăzută (sub —109) sau prea ridicată (peste 25°). Asemenea condiţii sînt 
caracteristice perioadei octombrie-martie, respectiv iulie-august. 


Nefavorabile sînt considerate următoarele condiții meteorologice: preci- 
pitații abundente (ploaie torențială sau ninsoare), ceață densă care reduce vizibi- 
litatea sub 100 m, viteza vîntului peste 100 km/oră, temperatură foarte scăzută 
(sub —20°) sau foarte ridicată (peste 400), adică tocmai condiţiile obişnuite toamna 
şi iarna (iar în cazul temperaturilor foarte înalte — uneori, la noi, unele zile din 
iulie sau prima jumătate a lui august). Pentru ca timpul să devină nefavorabil circu- 
laţiei rutiere, nu este obligatoriu să se întrunească toate condiţiile meteorologice 
menţionate. Uneori este suficientă prezența şi persistenţa unui singur element 
(de pildă, ceața sau poleiul), pentru ca el să anihileze acțiunea altor elemente în 
sine favorabile (de exemplu, absența vîntului sau a precipitațiilor). 

Semnificația reglatoare a informaţiei cu privire la gradul de favorabilitate al 
condiţiilor meteo este diferită pentru șoferii profesioniști şi pentru cei amatori. 
Pentru cei dintii „„„declararea“* ca nefavorabilă a vremii nu implică neapărat renun- 
țarea la călătoria proiectată (decit în cazuri excepţionale), ci luarea unor măsuri 
speciale de precauție, pentru a face față dificultăţilor create de starea vremii. Ase- 
menea „măsuri privesc atît asigurarea stării tehnice corespunzătoare a autovehicu- 
lului, cît şi instruirea adecvată și pregătirea psihologică a şoferului. (Este recoman- 
dabilă folosirea şoferilor cu multă experiență, care au mai fost confruntaţi cu difi- 
cultățile create de condiţii meteorologice nefavorabile.) 

Pentru şoferii amatori, „mesajul“: factorii meteorologici sînt nefavorabili 
traficului rutier** trebuie interpretat în majoritatea cazurilor ca o „interdicție“* 
care-i va determina să renunţe la proiectata călătorie, pentru a nu se expune unui 
ax pe care nu-l pot controla. Se consideră că s-ar preveni multe accidente dacă 
Seri amaror] nu s-ar hazarda în cursă, cînd condițiile meteo sînt declarate nefa- 

ie oane organele de supraveghere şi dirijare a traficului rutier. 

Nu odaia Spire) ae se țină seama este stabilitatea generală a vremii. 
trebuie să avem o imagine antici ati led R R amn 90 ice 
se constituie atît pe baza daelon Buletinulal pe aloca ue iale 
E e e ia Sl : ui meteo-rutier, comunicat de serviciile 

5 şi pe baza cunoștințelor generale despre stabilitatea vremii în 
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diferite anotimpuri și în diferite zone geografice ale țării, De exemplu, este arhi- 
cunoscut că primăvara şi toamna, vremea este mult mai instabilă decît vara, că în 
zonele de munte variațiile acesteia sînt mal frecvente (în orice anotimp) decit în 
regiunile de şes sau pe litoral. Evaluarea adecvată, din punctul de vedere al reglării 
comportamentului la volan, a semnificației și consecințele unor variaţii, în ansamblul 
condiţiilor meteo dinspre favorabil spre nefavorabil, în diferite anotimpuri, evită 
planificările hazardate ale călătoriei sau/și traseului, mai ales de către șoferii amatori. 
Văzînd că în ziua respectivă este senin și soare, deși este iarnă, mulți șoferi amatori 
se avîntă la drum pe un traseu, adesea foarte lung, pentru a petrece un sfîrșit de 
săptămînă la munte ori pentru vizite la rude sau prieteni, fără să se gîndească la 
eventualele viscole" și înzăpeziri care i-ar putea surprinde. 

Coeficientul de risc al condițiilor pe care le-am numit nefavorabile crește 
pe timp de iarnă. Statisticile arată că iarna, deși intensitatea traficului este mai re- 
dusă, numărul accidentelor este mal mare. Aceasta pledează pentru utilizarea in- 
formaţiei meteo, ca factor de sporire a siguranţei deplasării și de planificare rațio- 
nală a călătoriei. 

Cînd conducătorul auto se hotărăște să pornească la drum mai lung pe vreme 
de iarnă, el trebuie, în primul rînd, să se echipeze cu mijloace antiderapante (lanţuri 
la pneurile autovehiculului, nisip sau sare) și de deszăpezire (lopată). În al doilea 
rînd, el trebuie să albă tot timpul în minte regula conform căreia mecanismele de 
direcţie și de frînare ale autovehiculului nu trebuie acționate brusc. Un șofer ex- 
perimentat renunţă, de regulă, în asemenea cazuri, la pedala de frînă, lăsînd să func- 
ţioneze frîna de motor, care asigură o reducere mai uniformă a vitezei și, implicit, 
menţinerea direcției și echilibrului în cursul deplasării. Să nu se uite că, pe porţiu- 
nile acoperite cu polei sau gheață este contraindicată executarea operaţiei de virare, 
concomitent cu frînarea. 

Ce informaţie trebuie reactualizată în cazul în care una din roțile motoare 
se află pe o fișie de drum alunecoasă și patinează, iar cealaltă pe o fîșie cu aderenţă 
bună? Evident, cea referitoare la blocarea diferenţialelor, pentru a permite roților 
de aderență bună să urnească autovehiculul din loc. După dificultățile pe care le 
întîmpină, şoferul va aprecia dacă trebuie blocate diferenţialele punților motoare 
sau numai diferenţialul punţii din spate. De reţinut că, în viraje, mersul cu diferen- 
țialele blocate impietează asupra menţinerii direcției (Blaj, 1978). 


Rolul informaţiei despre modul de a proceda în situații critice 


Se întîmplă destul de frecvent să auzim de la şoferii care au comis accidente 
că, în situația dată, n-au ştiut cum să acționeze, că „s-au pierdut“'. De ce? Pentru 
că în „situaţiile critice“ ar trebui să funcţioneze perfect o categorie de informații 
referitoare la comportamentul. adecvat. Cînd acestea sînt previzibile, deci cînd 
în raport cu ele se pot achiziţiona informaţii operaţionale pentru reglarea compor- 
tamentului la volan, le putem grupa în trei categorii: de ordin tehnic, de ordin meteo- 
rologic, de ordin psihofiziologic. j 

Primele sînt generate de diferite disfuncționalități ale vehiculului: explodarea 
unui pneu, defectarea mecanismului de direcţie sau a sistemului de frînare, oprirea 
motorului în rampă sau în pantă etc. Pentru fiecare dintre aceste situaţii critice 
există cîte un singur comportament adecvat, care se cere a fi precis codificat şi si- 
mulat în prealabil. De exemplu, în cazul explodării unui pneu, este total contraindicat 
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comportamentul de frînare sau de virare bruscă a volanului în direcția opusă părţii 
de care s-a produs explozia. : ; 

Cele mai frecvente situații critice de ordin meteorologic, generate de varia- 
ţiile atmosferice și termice, sînt derapările. Comportamentul cel mai adecvat în 
aceste cazuri, este de a nu lua piciorul de pe pedala de accelerație și de a menține 
controlul asupra volanului, fără a-l roti brusc spre stînga sau spre dreapta. Sînt con- 
traindicate operațiile de oprire a motorului şi de lăsare liberă a volanului, la care 
recurg unii șoferi. O derapare este cu atît mai greu de stăpînit, cu cit viteza de ru- 
lare este mai mare; de aceea conducătorul auto trebuie să ia din timp controlul 
asupra vitezei, reducînd-o pînă la 20 km/oră sau chiar 10 km/oră în porțiunile care 
sînt anunțate prin indicatoare ca prezentînd pericol de derapare sau pe care el 
însuşi le estimează ca atare, în condiţii de polei sau gheaţă. 

Situaţiile critice de ordin psihofiziologic sînt generate de însăşi persoana de 
la volan. Atunci cînd se produc, sînt mai greu de stăpinit decît celelalte, deoarece 
tocmai cel care este chemat să întreprindă măsurile de manevrare corespunzătoare 
este handicapat de o perturbare a stării sale funcționale. Cauzele care pot duce 
la situaţii critice sînt variate — distragerea atenției, oboseala, adormirea la volan, 
starea de ebrietate, tulburările cardiovasculare și respiratorii. Şi dacă situaţiile 
critice de ordin psihofiziologic sînt greu sau imposibil de stăpînit, singura alterna- 
tivă eficientă rămîne prevenirea lor. Cum? Controlînd riguros cauzele care le ge- 
nerează. Conducătorul auto trebuie să fie conștient și să trateze cu toată seriozi- 
tatea consecințele posibile ale diferitelor perturbări de ordin psihic şi fiziologic, 
astfel încît la apariția celor mai discrete simptome, să ia măsuri pentru a le anihila. 
Este evident că, în asemenea situații, singura măsură raţională este întreruperea 
călătoriei sau renunţarea la călătorie, dacă simptomele respective s-au manifestat 
înainte. A proceda altfel, înseamnă a te expune pe tine și eventual și pe alţii la riscul 
unui accident. 


Rolul informaţiei despre risc şi accidente în reglarea 
dinamicii comportamentului la volan 


~ Reglarea optimă a comportamentului individual, în decursul oricărei activi- 
tăți, necesită nu numai informaţii despre conţinutul ca atare al sarcinilor și despre 
procedeele de a le rezolva, ci și cunoştinţe despre eventualele riscuri și accidente 
la care s-ar putea expune cel ce efectuează acea activitate. Conducerea auto nu face 
nici ea excepţie de la această regulă. Cercetările arată că şoferul care deţine infor- 
maţii cît mai veridice despre gradul de risc şi despre dinamica accidentelor de cir- 


culație și le utilizează eficient în timpul cît se află | îşi 
a volan, 
comportamentul (Giscard, 1967; Wilde, 1980). e Sh k e 


lată informațiile cele mai utile în aceste cazuri: 


y aa e Ap Ca rutieră, probabilitatea riscului nu este nulă, dar 
i Arp ACN align alei D prin modul de comportare la volan. Fiecare șofer 
EAEE no Taa capacitatea de apreciere obiectivă a riscului 
SpA sep e! TA otil $ corectîndu-și eventualele tendințe de exagerare 
5 A Ma ae in ie în cel al supraestimării. Investigaţiile efectuate în 

numai aproximativ 30% din numărul conducătorilor auto 


evaluează realist posibilitatea obiectivă d 
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2 — Probabilitatea producerii unui accident nu înseamnă inevitabil şi produ- 
cerea lui. 

3 — Numărul mediu anual al accidentelor de circulație oferă un cadru de 
referință general pentru estimarea probabilității proprii de risc. 

4 — Procentul accidentelor mortale din totalul accidentelor produse anual. 

5 — Procentul rănirilor şi vătămărilor corporale grave, din totalul acciden- 
telor produse în cursul unui an. 

6 — Locul pe care-l ocupă mortalitatea prin accidente de circulație în raport 
cu mortalitatea provocată de diferite boli (cancer, boli cardiovasculare etc.). 

7 — Curba sau distribuția accidentelor de circulație rutieră de-a lungul dife- 
ritelor perioade ale anului (luni, zile ale săptămîni și ore ale zilei). 

8 — Cauzele posibile ale accidentelor de circulație și ordinea lor. 

Asemenea informaţii trebuie culese de către fiecare conducător auto în parte; 
se recomandă ca ele să fie furnizate periodic, în cadru organizat, de către serviciile 
de supraveghere și control al traficului rutier. Laboratoarele de psihologie auto 
sînt de asemenea chemate ca prin investigaţii speciale, efectuate pe eșantioane re- 
prezentative de conducători auto — profesionişti și amatori —, să testeze nivelul 
de elaborare și funcționalitatea acestor informații și să contribuie la transformarea 
lor în factor de sporire a securității circulației rutiere. 

Pentru menţinerea lor în stare operaţională (activă) permanentă este reco- 
mandabil ca de-a lungul drumurilor să fie inserate panouri cu inscripţii de averti- 
zare, de atenţionare și de informare în legătură cu riscul pe care-l comportă zona 
respectivă sau neatenția, excesul de viteză sau o manevră greşită. S-a demonstrat 
experimental că mesajele sub formă de cuvinte scrise au o influență reglatoare mai 
puternică, mai eficientă asupra dinamicii comportamentului decît cele codificate 
prin imagini sau semne convenţionale. De aceea, în toate ţările, se manifestă astăzi 
tendința de a spori eficiența semnalizării rutiere prin introducerea pe scară tot 
mai largă a „comenzilor“* și „recomandărilor“ (scrise pe panouri cît mai vizibile 
şi mai ușor de citit). 


Rolul imaginilor şi modelelor topografice în reglarea 
dinamicii comportamentului la volan 


Realizîndu-se ca o deplasare uniform accelerată a sistemului „,om-vehicul'*, 
de-a lungul unei rute și în contextul unei ambianţe spaţiale, activitatea de conducere 
auto este mediată într-o măsură considerabilă de reprezentările şi schemele topo- 
grafice. i 

Am văzut în alt capitol că printre componentele psihice, din structura ei in- 
ternă face parte și memoria topografică. Aceasta este dată de capacitatea subiectului 
de a-și forma cu ușurință imagini adecvate despre configurația unei porțiuni a me- 
diului geografic, cu relevarea elementelor nodale, semnificative şi a raporturilor 
de poziționare, de ordine, dintre ele, de a le păstra şi reactualiza în cursul depla- 
sării autovehiculului. Imaginile și schemele topografice pe care se întemeiază compor- 
tamentul la volan sînt de două feluri: unele care se constituie pe baza informaţiei 
perceptive directe a rutei și ambianţei; altele care se elaborează pe cale indirectă, 
cu ajutorul imaginaţiei, pornind de la informaţii culese din diferite alte surse (rela- 
tări ale altor persoane, ghiduri turistice, hărţi etc.). Ag 

Marea valoare reglatoare a imaginilor şi schemelor topografice rezidă în aceea 
că ele fac posibilă anticiparea operaţiilor şi manevrelor ce urmează a fi executate, 
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pe măsura deplasării de-a lungul traseului dat. Cu cit anticiparea funcționează mal 


bine, cu atît comportamentul celui de la volan se ajustează mai corect la caracteris- 


icile obiective ale spațiului rutier, și invers. sina ; 
; Un conducător Tio care nu dispune de un bagaj de reprezentări spațçio-to- 
pografice suficient elaborat și a cărui memorie topografică nu este bies Man 
fi deseori surprins „pe picior greșit““ de apariția unor situații pe care nu le pre 

şi nu le aştepta. Stilul său de conducere va deveni nesigur, ezitant și-l va predispune 
la comiterea multor erori. Dezavantajul creat de insuficienta elaborare a sistemului 
reprezentărilor topografice trebuie compensat printr-o documentare prealabilă 
amănunțită asupra traseului ce urmează a fi parcurs și apoi, în cursul deplasării, 


prin apelul la raționamente logice, după schema: „Dacă..., atunci... . 


Rolul informaţiei despre sine şi al autorecepției în reglarea 
dinamicii comportamentului la volan 


Desfășurarea unui comportament în raport cu un obiect sau fenomen extern 
reclamă utilizarea informaţiei despre propriul Eu—atit a celei achiziţionate în 
procesul cunoașterii de sine anterioare, cît și a celei furnizate de perceperea rea- 
lizată în cursul comportamentului dat. 

Conducerea auto, fiind prin excelență raportată obiectual și orientată spre 
exterior, presupune obligatoriu participarea acestui gen de informaţie. 

Este de dorit ca informaţia despre sine să constituie însăşi baza planificării 
călătoriei şi a alegerii traseului și timpului de deplasare. Fiecare conducător auto 
trebuie să-și elaboreze o imagine cît mai veridică, mai obiectivă despre nivelul ge- 
neral de competență în stăpînirea autovehiculului, în diverse situații — de la cele 
mai simple, pînă la cele mai complexe —, despre calitățile sau părţile sale „tari“ 
şi. despre defectele sau părţile sale „slabe“, vulnerabile. Fiecare experiență rutieră 
trebuie folosită în mod autocritic la completarea acestei imagini și pentru autove- 
rificare şi autoreevaluare. Imaginea despre sine trebuie să devină „un program" 
intern, care să condiționeze și să optimizeze comportamentul concret la volan. 
Informația despre calităţile și capacitățile — senzoriale, motorii, intelectuale, afec- 
tive, volitive, temperamentale, caracteriale — permite o mai bună identificare și 
circumscriere a ariei libertăţii de mișcare, de acțiune, de asumare a sarcinilor etc.; 
la rîndul ei, informaţia despre limitele, defectele, neajunsurile uneia sau mai mul- 
tora din verigile care compun comportamentul în conducerea auto, permite o mai 
bună conştientizare a ceea ce persoana în cauză nu poate să-și asume şi luarea unor 
măsuri în consecinţă, de natură a evita sau preîntîmpina situaţiile mai dificile, cri- 
tice, care îi depășesc nivelul actual de competenţă. Din corelarea dinamică a infor- 
maţiei despre latura pozitivă și negativă a organizării personalității, în raport cu 
structura şi conţinutul obiectiv al activității de conducere auto, rezultă strategiile 
concrete de care şoferul se va servi în cursul diferitelor situații rutiere. Acestea 
pot fi adecvate, adică întemeiate pe o informație cuprinzătoare și veridică despre 
sine, pe care cel în cauză o verifică la maximum, sau neadecvate, structurate fie pe 
o informaţie insuficientă și denaturată despre sine, fie pe o Rarna ie altmi n 
veridică și suficientă dar nevalorificată în mod corespunzător. Aer lei 
dă Aa e aline idiotenii trebuie să-și mențină în permanenţă conştiinţa 
cra e Sti nare: prelucrînd și interpretînd informaţiile despre 
nb iri dale sa N ziologică. Minimalizarea importanţei acestui gen de infor- 

, unci cînd ele semnalizează apariția unor „stări critice“ — de obo- 
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i al somnolenţă, tensiune emoţională şi stress, durere viscerală acută, criză car- 
iacă etc. — poate deveni nu numai unul dintre cei mai perturbatori factori, gene- 


ratori de mici erori în manevrarea autovehiculului, ci chiar de accidente grave. 
Ca să nu mai vorbim de situaţia în care circulația informației furnizată de autoper- 
cepție este complet blocată, adică nu mai ajunge să se decodifice la nivel conştient, 
provocînd astfel acea „uitare de sine“'—cum se întîmplă în cazul adormirii 
la volan—, care determină pierderea definitivă a controlului asupra autovehiculului. 

n mod obişnuit, mecanismele de reglare a comportamentului uman sînt astfel 
organizate, încît să asigure o bună corelare între cele două fluxuri de informație: 
fluxul informaţiei despre lumea externă, în care se află obiectul sau ținta acţiunii, 
și fluxul informaţiei despre propriul Eu, angajat în acțiunea asupra obiectului dat. 
Astfel, cu cît se produc o concentrare și o mobilizare mai mari asupra obiectului 
și condiţiilor externe de desfășurare a acțiunii, cu atît se intensifică circulația Infor- 
maţiei despre propriul Eu (aceasta din urmă rămîne însă tot timpul subordonată 
informaţiei extrase din afară). Relaţia respectivă este valabilă și în cazul conducerii 
auto: o bună concentrare asupra rutei şi autovehiculului furnizează o mai promptă 
circulație a informaţiei despre sine, despre propriile stări și despre acţiunile efec- 
tuate la volan; dimpotrivă, slăbirea atenției și mobilizării proprii în raport cu ruta 
şi cu autovehiculul diminuează și fragmentează fluxul informaţiei despre sine și 
despre operaţiile ce trebuie executate în vederea atingerii obiectivului propus — 
deplasarea către o anumită destinaţie. Se întîmplă uneori, mai ales la cei care au o 
supărare mare sau insatisfacții personale, ca centrul atenţiei să se deplaseze dinspre 
exterior spre interior, informaţia despre sine copleşind sau mascînd, după principiul 
legii forţei, informaţia despre rută și autovehicul: subiectul „se trezește'' angajat 
într-un proces de autoanaliză și dialogare cu sine însuși, care-i dezorganizează complet 
comportamentul la volan. Avînd impresia detașării de contextul situaţiilor rutiere 
concrete, şoferul încetează practic să-și mai exercite rolul la volan, întreaga con- 
știință afectivă fiind, în momentul respectiv, acaparată de realitatea interioară şi 
de problemele proprii (Verlaşkin și Maizel, 1971; Blaj, 1978; Hauber, 1980). 

Se pot întîmpla şi situaţii inverse, cînd forţa informaţiei externe o induce 
negativ pe cea a informaţiei despre sine, ceea ce declanşează un puternic reflex (ne- 
condiţionat) de apărare şi blochează desfășurarea normală a comportamentului la 
volan. Cercetările moderne de psihofiziologie au arătat că una din caracteristicile 
principale ale reacției necondiționate de orientare, mai ales atunci cînd este foarte 
puternică, constă în „stoparea“ activității specifice curente (Sharpless și Jasper; 
1956; Sokolov, 1958, 1959, 1960; Hernândez-P&on, 1960; Pribram, 1972). 

În conducerea auto, succedarea rapidă a situaţiilor favorizează apariţia unor 
astfel de reacții puternice de orientare, care dezorganizează pentru citeva secunde 
desfășurarea operaţiilor motorii de manevrare a dispozitivelor de comandă ale auto- 
vehiculului, acesta putînd ieşi de sub controlul şoferului. Efectul perturbator devine 


şi mai puternic, dacă reacția de orientare este provocată de stimuli care anunţă 
riscul unui accident (apariţia bruscă în fața automobilului a unui copil, angajat intem- 
pestiv în traversarea şoselei sau străzii, apariția pe neobservate a altui autovehicul 
la o intersecţie etc.). De obicei, producerea reacţie! de orientare la stimulii noi, 
ce apar pe traseu, nu poate fi împiedicată. Se recomandă însă ca fiecare conductor 
auto să caute să-și formeze o anumită stare de pregătire psihofiziologiai> gong k 
un așa-numit „Set anticipativ‘‘, de felul: „Trebule să mă aştept la enes F mic 
din ceea ce apare nu este complet neaşteptat etc., care să diminueze efectul sur- 


prizei şi, implicit, intensitatea reacției de orlentare. 
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Dinamica activităţii în conducerea auto în funcție de 
indicele general al performanței 


Pînă acum, în acest capitol ne-am ocupat mai mult de modul în care compor- 
tamentul la volan își modifică traiectoria și caracteristicile dinamice, în funcţie de 
influenţa factorilor externi şi de combinarea și interacțiunea diferitelor verigi psi- 
hofiziologice componente. În subcapitolul de față ne vom referi la o altă fațetă a 
dinamicii acestui comportament, şi anume la cea legată de indicele general de perfor- 
manţă. În analiza oricărei activități, performanţa este o coordonată esenţială pentru 
evaluarea adecvată a concordanței sau compatibilităţii dintre motive, scopuri și 
mijloace, dintre natura și conținutul obiectiv al sarcinilor şi nivelul de competenţă 
al individului căruia i s-a încredințat rezolvarea lor. 

Cercetările de psihologie efectuate în diferite domenii de activitate (profe- 
sională) au evidenţiat o trăsătură comună tuturor, și anume variabilitatea performan- 
telor de la un individ la altul (legitatea şi ireductibilitatea deosebirilor interindi- 
viduale) și la unul și la acelaşi individ, în diferite perioade şi momente de timp. În 
ultimă instanţă, în dinamica oricărei activități trebuie să ținem seama și de perfor- 
manță. Aparent, în cazul conducerii auto, criteriul performanţei nu-şi are rostul, 
pentru că nu poate fi evaluat riguros, în unități de măsură neechivoce. În realitate 
însă, acest criteriu este pe deplin justificat și poate fi obiectivat printr-o serie de 
indici ca: numărul total al kilometrilor parcurși fără incidente și accidente; dificul- 
tatea traseelor parcurse și a situaţiilor critice rezolvate; prevenirea uzurii tehnice 
a autovehiculului; respectarea timpului optim prescris în parcurgerea distanței 
dintre punctul de plecare şi punctul de destinație; durata zilnică medie de rezis- 
tenţă la volan, fără a acumula o oboseală prea mare. 

Considerînd acești indici pe grupe de vîrstă, se observă deosebiri semnifica- 
tive de la un conducător auto la altul atît în interiorul aceleiaşi grupe, cît şi la dife- 
ritele grupe. 

„Într-o cercetare pe un număr mare de şoferi profesionişti, efectuată cu cîţiva 
ani în urmă, codificînd într-un sistem de punctaj numeric conţinutul calitativ al 
caracterizărilor individuale date de conducerile Autobazelor, a rezultat o serie de 
clasificare destul de întinsă: foarte bine, bine, mediu, slab, foarte slab; ultimul cali- 
ficativ a avut drept consecință, în unele cazuri, suspendarea definitivă a permisului 
de conducere. 

Raportată la factorul „vîrstă“, dinamica activității de conducere auto, exprimată 
în aceiași indici de performanţă, relevă de asemenea o variabilitate ce poate fi consi- 
derată semnificativă. Corelînd datele cercetărilor noastre menţicnate anterior cu 
datele altor autori (McFarland și Moseley, 1954; Luff, 1967; Hoyos, 1968), am ajuns la 


următoarea clasificare a grupelor de virstă, în ordinea descrescătoare a eficienţei 
comportamentului la volan: 


|: 30—35 de ani; 
Il: 36—40 de ani; 
Ill: 41—45 de ani; 
IV: 46—50 de ani; 
V: 51—55 de ani; 
VI: 18—25 de ani; 
VII: 56—60 de ani; 
VIII: 61—65 de ani; 
IX: peste 65 de ani. 


III 


Desigur, din această clasificare nu trebuie să conchidem că diferențele dintre 
grupe devin automat diferențe de același ordin între indivizii aparținînd grupelor 
respective luați separat sau doi cîte doi. Cu alte cuvinte, nu trebuie să înțelegem 
că dacă grupa 51—55 de ani ocupă un rang inferior în raport cu grupa 30—35 de ani, 
nu vom găsi în cadrul ei unii șoferi mai buni decît în cadrul celeilalte și invers. Să 
reținem și că distanţele dintre grupe nu sînt echivalente din punct de vedere valoric 
de-a lungul întregii serii. De exemplu, distanța dintre grupa | și a III-a este valoric 
mal puțin semnificativă decît cea dintre grupa a Vll-a şi a IX-a. 
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Fig. 34 — Dinamica eficienţei comportamentului la volan pe grupe de vîrstă. 


Dinamica eficienţei comportamentului la volan în funcţie de vîrstă este redată 
în figura 34. 

Transferarea factorului „vîrstă“ de la nivelul grupei la nivelul individului duce 
la concluzia că în diferite etape de vîrstă, unul și acelaşi conducător auto își modifică, 
după anumiţi indicatori, nivelul de eficienţă la volan. Putem distinge astfel: momentul 
evolutiv de exersare şi consolidare a componentelor informaţionale şi de execuţie 
proprii conducerii auto și de acumularea experienţei; acest moment se încheie cu 
atingerea a ceea ce am putea numi „optimum-ul“* posibil pentru subiectul dat; 
momentul de optimum, caracterizat prin întrunirea tuturor condiţiilor şi datelor psiho- 
fiziologice necesare pentru obținerea celor mai bune rezultate: momentul involutiv, 
de scădere treptată a valorii indicilor de eficienţă (fig. 35). 

În sfîrșit, ultimul aspect al dinamici! comportamentului la volan, apreciat după 
criteriul eficienței, se referă la variabilitatea el în cursul unei zile şi al unei săptămîni. 
Se știe că nu atinge nivelul maxim dintr-odată şi nu se menţine ca atare în orice 
profesiune pe toată durata zilei sau săptămînii de lucru, parcurge trei faze: faza 
de acomodare — în care se porneşte de la o performanță scăzută şi se avansează treptat 
către performanţe din ce în ce mal ridicate; faza de optimum — caracterizată prin 
obținerea celor mal bune rezultate; faza de icon it decursul căreia nivelul 
performanţei scade treptat, Prima fază se explică prin relativa inerție a structurilor 
cerebrale şi a celor psiho-comportamentale în trecerea de la iona ale îs 
repaus la starea de activitate intensă, lar ultima, prin apariţia oboselii, a plictiselii 
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ă ă la infinit, fără a 
şi saturaţiei (oricît ar fi de plăcută, o muncă nu noste AR re Lele 
o alterna cu alta sau cu repausul). Activitatea de con n M E oaae 
în trel faze: prima fază durează aproximativ o oră de la i Meda N e recepție 
terizează prin indici de eficiență mai scăzuți de funesionan Se dee ac ARIA 
şi prelucrare a informaţiei, ca şi a celor motorii, de Seci s E OEY 
ca, în cursul acestei faze, să se ruleze cu viteză scăzută, iar dup pri E A 
parcurşi, să se facă o pauză de 10—15 minute. Faza de opiu mur e pal 
aproximativ 1—11/, oră de la începerea călătoriei la volan ș 
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Fig. 35 — Dinamica eficienței individuale la volan în funcție de vîrstă. 


cursul ei, structurile informaţionale, executive și de autocontrol se situează la nivelul 
cel mai ridicat şi conducătorul auto se află în cea mai bună stare generală, care-i 
permite să rezolve prompt şi eficient situaţiile cu care-l confruntă traseul şi fluxul 
dat al traficului rutier. Faza de pessimum începe să se instaleze după circa 6 ore de 
şedere la volan; ea se accentuează treptat, pe măsură ce durata călătoriei se prelun- 
geşte, limita ei superioară fiind dată de senzația de extenuare şi epuizare neuro- 
psihică, de slăbire a capacității de concentrare şi autocontrol, de somnolenţă. Pentru 
diminuarea raţiei de dezvoltare a acestei faze şi pentru a-i preveni efectele perturba- 
toare asupra comportamentului, se recomandă respectarea riguroasă a programului 
de alternare a secvenţelor de conducere cu cele de repaus. Este necesar ca repausul 
să se realizeze în două forme: pauze scurte, de circa 10 minute, după o secvență de 
1—11/, ore de şedere la volan, și pauze mai lungi de 20—30 de minute, după fiecare 
3 ore de mers. 

În cursul săptămînii, activitatea de conducere auto se desfăşoară de asemenea 
în trei faze: faza de optimum — zilele de duminică, marți şi miercuri; faza de efi- 
cienţă medie — zilele de vineri şi luni; faza de eficiență scăzută — zilele de sîmbătă 
şi joi (Giscard, 1967; Blaj, 1978). 
ISA ba aceata trebuie să adăugăm variațiile individuale legate de particularitățile 

ȘI Psihoritmurilor (circadiene, săptămînale, lunare şi sezoniere). Ceea ce mai 
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de mult se punea pe seama ‚destinului‘, a „ceasului rău““ sau a „zilei rele“, se explică 
astăzi ştiinţific, pe baza legităţii obiective a ritmicităţii și ciclicității stărilor funcționale 
ale organismului, ale sistemului psiho-comportamental. Pare că există o unanimitate 
de păreri în rîndul oamenilor de știință în ceea ce privește existența bio- și psiho- 
ritmurilor și influenţa lor asupra curbei activităţii, ca și a posibilității practice de 
a le evalua (măsura) și de a le lua în considerație în organizarea și optimizarea activi- 
tății. 

Se consideră că deosebit de importante în condiționarea curbei performanţelor 
individuale sînt următoarele trei ritmuri: ritmul capacităţii fizice, care explică cicli- 
citatea efortului şi rezistenței fizice în decursul unei zile, unei săptămîni sau luni; 
ritmul capacității emoționale, care definește periodicitatea momentelor de optimum 
şi minimum în echilibrul și rezistența emoțională, în decursul unei zile, săptămîni 
sau luni; ritmul capacităţii intelectuale, care exprimă dinamica operativităţii și efi- 
cienţei structurilor cognitive în cursul unei zile, săptămîni sau luni. 

Curbele acestor ritmuri se pot afla în aceeași fază, între principalele lor segmente 
existînd o concordanţă deplină, sau în faze diferite, segmentele componente (ascen- 
dent — punctul de maximum — descendent — punctul de minimum), fiind decalate 
în timp (fig. 36). 


Fig. 36 — Curbele aproximative ale ritmurilor tonusului activităţii : 
a — sincronizate; b — desincronizate. 


ţa, Japonia, S.U.A., U.R.S.S., au stabilit o corelaţie 
semnificativă între dinamica bio- și psihoritmurilor şi indicele de pouan Me 
ficului rutier, precum și între aceste ritmuri şi eficienţa soppor remera ui indi- 
vidual la volan. De aceea, în multe laboratoare de psihologie şi medicină auto se 


Cercetările efectuate în Fran 
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acordă o atenţie specială determinării formulei individuale a bio- și pelhez ie imur ler 
şi elaborării recomandărilor pentru adecvarea corespunzătoare a comportamentului 


la volan. 


Factorii perturbatori ai dinamicii activităţii în conducerea auto 


Analiza dinamicii oricărei activități necesită cunoaşterea factorilor cu influență 
perturbatoare. În conducerea auto, aceasta se impune cu și mai multă acuitate, dat 
fiind coeficientul ridicat de risc pe care îl comportă. Relevarea și ținerea sub control 
a acestor factori, în scopul reducerii pe cît posibil a efectelor lor negative, trebuie 
să devină o preocupare permanentă atît a organelor și serviciilor. însărcinate cu 
organizarea și supravegherea sistemului circulaţiei rutiere, cît şi a fiecărui conducător 
auto în parte. 

Factorii care exercită o influență perturbatoare, mai mare sau mai mică, asupra 
dinamicii comportamentului la volan, pot fi împărţiţi în trei grupe: factori care ţin 
de spaţiul rutier şi caracteristicile traficului; factori care țin de autovehicul; factori 
care ţin de conducătorul auto însuși. Îi vom analiza numai pe cei din ultima categorie, 
pe ceilalți rezumîndu-ne doar a-i enumera, întrucît cercetarea lor amănunţită intră 
în competenţa altor specialiști. 

Factorii care ţin de spațiul rutier sînt, după părerea noastră, următorii: 
starea proastă a drumurilor (deteriorarea suprafeţei carosabile, îngustări exagerate); 
declivități accentuate — rampe foarte abrupte și pante foarte repezi; curbe pericu- 
loase; intersecţii nedirijate; sistemul de marcaje şi semnalizare incomplet sau insu- 
ficient (este unanim recunoscut că sistemul de semne, semnale și indicatoare existent 
este susceptibil de serioase îmbunătăţiri atît sub aspectul formei și dimensiunilor, 
cît și sub cel al încărcăturii informaţionale și amplasării); condiţiile meteorologice 
nefavorabile (ceața, precipitaţiile, poleiul etc.); încărcătura prea mare a ambianţei 
în stimuli care distrag atenția sau monotonia exagerată a traseului; intensitatea 
foarte mare a traficului, al cărui efect perturbator pentru comportamentul indivi- 
dual la volan este cu atît mai puternic, cu cît se conjugă cu alţi factori negativi dintre 
cei menţionaţi. 

„__ Factorii care ţin de autovehicul sînt: starea tehnică necorespunzătoare 

(îndeosebi la mecanismele şi subansamblele de care depinde nemijlocit securitatea 

circulaţiei — cele de direcţie, frînare, semnalizare, pneurile); formele, mărimile şi 

amplasarea necorespunzătoare a aparatelor de măsură și control a dispozitivelor de 

comandă (de aici decurge necesitatea studiului ergonomic al bordului autovehiculului); 

Poma Meomodi pe care o imprimă conducătorului auto construcția cabinei, a 
nului, suprafeței și unghiului de înclinație a parbrizului etc. 


Factori care țin de conducătorul auto. Dată fiind diversitatea lor, pentru 
claritate îi vom împărţi în trei subgrupe: factori structurali interni; factori interni 
derivați; factori externi integrați în structura motivaţională internă. 
| ia eseriliatruetucali interni includ toate elementele și însușirile care ţin de 
Rupe asr naeg a sistemului personalității conducătorului, deci acei factori 
a (ep m N ponniarienţă în desfășurarea comportamentului la volan, încă 
ai nl ae satula, ţie cei mai importanţi enumerăm: instabilitatea atenţiei; 
TAL HA pi E ȘI rezistența scăzută la stress; autocontrol scăzut (slaba stă- 
pai : erția crescută a schemelor sensoriomotorii și decizionale; impulsivi- 

ȘI agresivitate accentuate; responsabilitate redusă; tendința la teribilism, egoismul 
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şi „individualismul; supraestimarea și subestimarea propriului nivel de competență în 
stăpînirea autovehiculului; subestimarea riscului. 


Dacă acțiunea fiecăruia dintre acești factori nu este controlată și contracarată 
prin procedee compensatorii speciale, produce deviații mai mult sau mai puţin sem- 
nificative ale traiectoriei comportamentului persoanei de la volan de la punctul de 
optimum, generînd uneori la nivelul: verigii senzoriale — false identificări ale semna- 
lelor, omisiuni, confuzii în aprecierea semnificației semnalelor recepționate etc. —; 
verigii decizionale de comandă — confuzii, hotărîri pripite, blocaje etc. —; verigii 
de execuție — reacţii motorii prea timpurii sau întîrziate, inversiuni în ordinea de 
desfășurare a operaţiilor, „ciocniri“* între scheme operaționale reactualizate con- 
comitent, discoordonări, discrepanțe între efectul reglator ce trebuie obținut și 
amplitudinea sau intensitatea mișcărilor prin care se urmăreşte atingerea acestui 
efect etc. —; verigii conexiunii inverse — înregistrarea cu întîrziere a efectelor acțiu- 
nilor anterioare, nefolosirea corespunzătoare a informaţiei despre efectele anterioare 
şi optimizarea comenzilor actuale etc. 


Influența perturbatoare a acestor factori devine cu atît mai gravă, cu cît se 
conjugă mai mulţi dintre ei la una și aceeași persoană. Este sarcina cercetării psiho- 
logice și a psihodiagnosticului să stabilească limitele de toleranţă și etaloanele dincolo 
de care prezenţa și acțiunea factorilor menţionaţi contraindică practicarea conducerii 
auto. 


În categoria factorilor interni derivați se includ: oboseala și stările 
emoționale puternice, provocate de confruntarea directă sau indirectă cu situaţii 
critice, generatoare de accidente. 


Oboseala este un fenomen fiziologic care survine după exercitarea oricărei 
activități; cel în cauză este supus fie unei solicitări intense, fie unui regim de sub- 
solicitare. Cu studiul său se ocupă în prezent mai multe discipline: medicina, fizio- 
logia, biochimia, biofizica, psihologia, cu scopul de a se elucida conținutul, mecanismul 
şi cauzele care o provoacă. 

Oboseala este un proces de acumulare a unor efecte cu caracter perturbator, 
exprimate atît în scăderea nivelului obiectiv al performanței în cadrul activităţii date, 
cît şi în apariția unor stări subiective specifice, semnalizate prin intermediul senza- 
ţiilor („senzaţii de oboseală“) și al trăirii emoţionale („„disconfort'“, „încordare“, 
„irascibilitate“* etc.). După dinamica și persistența în timp, distingem: o oboseală 
naturală şi o oboseală cumulată. Prima apare în timpul activităţii curente, desfăşurată 
în limitele programului zilnic obişnuit. De regulă ea începe a se face resimţită subiec- 
tiv, ca și în curba performanţei, începînd cu ultimul sfert al duratei zilei de lucru. 
Oboseala poate fi însă ţinută sub control şi atenuată prin organizarea rațională a 
pauzelor în cursul programului şi prin utilizarea unor procedee de relaxare și toni- 
fiere speciale — exerciţii fizice, masajul feței şi extremității membrelor, training 
autogen, ascultarea unui anumit gen de muzică (funcţională) etc. După terminarea 
programului de lucru și după perioada obişnuită de somn, această oboseală dis- 
pare aproape complet, capacitatea de muncă a subiectului restabilindu-se în 


totalitate. 


Spre deosebire de oboseala naturală, oboseala cumulată se caracterizează prin 


sumaţia temporală a efectelor; ca urmare, ea dobiîndeşte persistenţă, fagene al 
intensitatea după fiecare nouă secvență (zi, săptămînă, lună etc.) de jien a devine 
astfel o stare de fond cu care subiectul intră la începutul programului e activitate. 
Pe măsură ce se accentuează, este tot mai acut resimțită în plan subiectiv, iar raţia 
de scădere a randamentului devine din ce în ce mai mare. Repausul şi odihna de 
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obicei nu o înlătură ; mai mult, ea perturbă însuşi somnul, care devine superficial, 
intermitent şi populat cu vise terifiante. Se dezvoltă astfel un sindrom complex de 
surmenaj neuropsihic, care necesită intervenţia medicului. pate 

În funcţie de felul de manifestare, oboseala poate fi fizică și psihică. Prima 
afectează cu precădere musculatura: scad forța musculară şi durata unui efort, creşte 
perioada de latenţă a mişcărilor, apar discoordonări, tremurături ale. membrelor, 
senzaţie de slăbiciune fizică („lipsă de vlagă''). Se poate deci spune că acest fel de 
oboseală survine îndeosebi la muncitorii care îndeplinesc munci fizice grele. Intensi- 
tatea ei este direct proporţională cu intensitatea efortului muscular și cu durata lul, 
dar depinde de constituția individului, de robusteţea și gradul său de antrenament: 
cu cît, în raport cu unul și acelaşi fel de muncă, un individ are o structură fizică mai 
puternică, o rezistență la efort mai mare și este mai antrenat, cu atît intensitatea 
oboselii fizice, care se instalează la sfîrşitul programului de lucru, va fi mai mică şi 
mai rapid remediabilă și invers. 


Oboseala psihică (sau mai corect — neuropsihică) se răsfringe cu precădere 
asupra capacităţii intelectuale și emoţionale, concretizindu-se în deteriorarea indi- 
catorilor principalelor funcții şi procese psihice — percepţie, memorie, gîndire, 
atenție, rezistență, respectiv echilibrul emoţional. Subiectiv se traduce prin stări 
de tensiune și încordare, greutate în desfășurarea raționamentelor şi în concentrarea 
atenţiei, ameţeală, cefalee, somnolenţă sau, dimpotrivă, surescitare, tendinţă la 
explozii coleroase sub acţiunea unor stimuli slabi și banali din mediul extern (vocea 
chiar şoptită a celor din jur, scîrţiitul unei uși, zgomotul picăturilor de apă de la 
robinet etc.). Acest fel de oboseală se instalează îndeosebi la cei care depun o acti- 
vitate ce solicită structurile senzorio-intelectuale, atenţia și echilibrul emoţional, 
mecanismele de autocontrol (autostăpînire, ponderare, refulare, cenzură etc.). Dintre 
numeroasele cauze care o provoacă, cităm: intensitatea și durata activității desfăşu- 
rate (complexitatea și volumul sarcinilor de percepție, memorare-reactualizare, 
gîndire-rezolvare de probleme etc.); răspunderea pe care o implică activitatea dată; 
factorii nefavorabili ai mediului fizic (iluminat, temperatură, umiditate, grad de poluare 
chimică și sonoră); factorii nefavorabili ai mediului social în care se desfășoară acti- 
vitatea dată (relaţii interpersonale tensionate, climat de muncă represiv) ; motivație 
scăzută sau negativă pentru munca desfășurată ; discrepanță mare între complexitatea 


şi dificultatea sarcinilor de muncă şi nivelul de pregătire (competenţă) a individului ; 
monotonie și subsolicitare. 


În cazuri particulare, oboseala neuropsihică poate fi provocată numai de una 
dintre cauze sau de mai multe, conjugate. Cu cît se acumulează mai multe cauze, 
cu atît amplitudinea și efectele oboselii sînt mai mari. Cum unele dintre cauzele 
menţionate pot acționa și în cursul muncii fizice, oboseala neuropsihică se poate adăuga 
ca efect derivat la oboseala fizică. Oboseala neuropsihică se cumulează mai uşor în 
timp și manifestă o tendință mai accentuată la cronicizare decit oboseala fizică. 
Pentru recuperarea capacităţii de lucru este nevoie de timp mai îndelungat. Subiectiv 
e ma e suportată, ceea ce face ca oboseala neuropsihică să fie considerată 
SDa cale REPA cea ma complexă, cu consecințe neplăcute asupra vieții şi compor- 
Artă Eh e 19 Apeineursfiaisegle! oboseala trebuie interpretată ca o scădere a tonu- 
sr ap a a Seara, crebrale, însoţită de accentuarea dispoziţiei trofotrope 
cr ITT ( = ey, 1957, Pratusevici, 1964; Rodjdestvenskaia, 1965; 
oea pă „ Tocmai aceasta face ca activitatea să-şi altereze direcționalitatea 

abilitatea, stabilitatea și coordonarea, mai ales prin: scăderea atenției, 
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incetinirea şi inhibarea percepţiei ; încetinirea şi inhibarea capacității de gîndire; 
diminuarea dinamismului general; reducerea randamentului. 

| Oboseala poate fi apreciată nu numai subiectiv, ci şi obiectiv, pe baza indica- 
torilor biofiziologici și psihologici. În primul caz, se compară starea unor constante 
ale organismului (excitabilitatea neuromusculară, nivelul glicemiei, lactacidemiei, 
concentrarea şi iradierea proceselor nervoase — excitația şi inhibiţia etc.), înainte 
de începerea programului de lucru și la sfîrșitul lui. După mărimea diferențelor consta- 
tate se judecă gradul de intensitate a oboselii. În cel de al doilea caz, se recurge la 
administrarea unor probe psihologice, îndeosebi de atenție, calcul (relativ simplu), 
memorie, percepţie rapidă, coordonare manuală, timp de reacţie etc., de asemenea 
la începutul şi după terminarea programului zilnic de lucru. Comparînd scorurile 
şi făcînd diferența dintre ele, se determină gradul de intensitate a oboselii fizice 
şi neuropsihice. 

n activitatea de conducere auto, cercetarea fenomenului „oboseală“ dobindește 
o importanță capitală, deoarece influența lui perturbatoare asupra siguranţei circula- 
iei este dintre cele mai nefaste. Situația pare mai complicată decit în alte domenii, 
mai ales că opinia generală este că pilotarea autovehiculului nu implică cine ştie ce 
oboseală. Aşa se face că mulți şoferi amatori, după terminarea celor opt ore de lucru, 
care deseori îi solicită intens, se urcă la volan în chip de divertisment, avîntîndu-se 
la drum lung, fără să-și dea seama că-i va prinde înserarea. Consecințele nu întirzie 
să se arate: un procent însemnat de accidente se produc tocmai în atari condiţii. 

De asemenea, este frecventă tendinţa şoferilor profesioniști, ca și a celor 
amatori, de a minimaliza însuși faptul producerii şi acumulării ei în cursul „şederii“ 
la volan. Auzim aproape zilnic dialoguri ca: „Ai obosit?“ — „„Cum să obosesc, doar 
am venit (mers) cu mașina!“. Prin urmare, mulţi consideră că mersul cu maşina 
exclude oboseala. Aceasta și explică de ce doar puţini conducători auto, în cursul 
unei călătorii lungi, respectă recomandarea de a face pauze şi popasuri; cei mai mulţi 
se hazardează rămînînd la volan ore în şir. La aceasta contribuie probabil și faptul 
că, sub influența variației rapide și a forței incitatoare a stimulilor din mediul ambiant, 
senzația de oboseală este atenuată, mascată; ca urmare, ea nu atinge intensitatea 
necesară pentru a fi conştientizată. . A ase 

Pe de altă parte, fiind de natură neuropsihică (latura fizică este determinată 
nu de intensitatea efortului depus la volan, ci de menținerea corpului într-o poziție 
relativ fixă timp îndelungat), oboseala proprie activităţii de conducere auto are un 
prag de conştientizare şi de alertare mai ridicat, ceea ce face ca efectele ei pertur- 
batoare să acționeze „pe ascuns“, fără să fie nemijlocit trăite. 

Există însă mecanisme sub- şi inconștiente de înregistrare a oraselor oboselii, 
care iau măsuri de „apărare“ a echilibrului funcțional al organismului. R termeni 
fiziologici, aceasta se realizează prin intermediul inhibiției de prosecne n saren 
psihologici, reacțiile de apărare comandate inconştient se epom 3 ra ca 
atenției, întreruperi sau blocaje intermitente în desfăşurarea comp 
tului extern. 


Cercetările de psihofiziologie nu lasă nici un 
cursul activității la volan, influența oboselii se manifestă pregnant. Cu ajutorul 


analizei statistice, s-a demonstrat că probabilitatea de producers y sear 
datorate omului de la volan, crește proporțional cu pesantuacăa an ida a Asli 
Se estimează că după parcurgerea unel distanțe de 400 km, play, se E 
în conducerea auto atinge firesc grade diferite, în funcţie F ura îi ce Na Afalapa 
de dificultatea traseului, de intensitatea traficului, de con t 


logice. Astfel : 


dubiu asupra faptului că, în 
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— scade eficiența comportamentului de stăpinire a autovehiculului şi de rezol- 
vare a situaţiilor rutiere obişnuite sau critice, în cazul efectuării unor călătorii lungi, 
care depășesc opt ore de şedere la volan ; 

— se instalează oboseala specifică, provocată de conducerea autovehiculului pe 
timpul nopţii. Efortul de concentrare psihică implică, în aceste condiţii, un eua 
sporit de energie nervoasă, amplificat de privarea de somn. Acesta duce adesea la 
apariţia inhibiţiei de protecție, concretizată în somnolență (şi chiar adormirea) la 
volan. Fenomenul se înregistrează mai ales între orele 24 şi 6 dimineața ; A 

— apar stările de disconfort psihofiziologic, cînd se rulează pe şosele mărginite 
de copaci plantați la intervale egale. La anumite viteze şi la anumite unghiuri de inci- 
denţă a razelor solare, aşa-numitul efect de „flash“ atinge frecvenţa critică a fuziunii 
vizuale, generînd obnubilări ale conştienţei, ameţeală și uneori dezorganizare a intre- 
gii dinamici a comportamentului ; 

— survine starea de somnolenţă, de dezactivare senzoriomotorie, generată 
de deplasarea timp îndelungat pe trasee monotone, sărace în stimuli, lipsite de curbe 

sau declivităţi ; 

— apar stări de oboseală, determinate de acțiunea unor factori variaţi, ca: 
tipul și starea tehnică a autovehiculului, zgomotul motorului, căldura, fumul de 
ţigară — în cazul cînd în autovehicul conducătorul sau alt pasager fumează —, mirosul 
și efectul toxic (fie și slab) al gazelor de eșapament, starea proastă a drumului, 
intensitatea mare a traficului etc. ; 

— se instalează oboseala emoţională, determinată de stress-uri anterioare 
care-și prelungesc efectul, care continuă să solicite mecanismele afective ale condu- 
cătorului auto și după ce a urcat la volan, sau de „șocul“ provocat de situaţiile 
critice ivite pe traseu; 

— se instalează oboseala provocată de responsabilitatea deosebită pe care o 
implică misiunea dată: transportul de perscane (în cazul conducătorilor de pe mijloa- 
cele de transport în comun), transportul unor încărcături cu valoare și însu- 
şiri deosebite (materiale ușor inflamabile și explozive, obiecte de preț, obiecte 
fragile etc.). 

Fenomenul oboselii la volan poate fi relevat și evaluat prin înregistrări biochi- 
mice, biofiziologice, electrofiziologice (electromiograma, reflexul dermogalvanic, 
electroencefalograma etc.) și prin probe psihologice așa cum sînt cele menţionate. 
Am efectuat o asemenea investigație pe un lot de 150 de șoferi profesionişti din 
rețeaua M.T.Tc., folosind trei probe: de atenție (proba de baraj Toulouse-Pi&ron), 
de memorie verbală imediată (două liste a cîte 15 cuvinte, prezentate fiecare de două 
ori), de timp de reacţie disjunctă (determinată printr-un reacțiometru cu contor 
electronic). Lotul a fost compus din trei grupe de virstă: | — sub 30 de ani (50 de 
subiecţi) ; Il — între 30—45 de ani (70 de subiecţi); III — peste 45 de ani (50 de 
subiecți). Fiecare subiect a fost supus la două testări: înainte de începerea zilei de 
lucru la volan (la toţi durata acesteia fiind între 7 și 9 ore) şi la sfîrșitul programului. 
Toţi și-au efectuat programul în timpul zilei (dimineața între 7—15, 7—16). 

Pa see aie VII valorile medii ale performanţelor înregistrate în cele 
4 pe) ale investigaţiei. 

4 E Dale ala NEERA arată caracterul legic, obiectiv al oboselii care apare și 

TENT A EER iuan activității la volan. La toate cele trei grupe de 

aortae com semnificativă a nivelului de funcționare şi eficiență a unor 

ponente psihofiziologice, implicate nemijlocit în rezolvarea sarci- 


nilor propr ii conducerii S 
$ autovehiculului aten i i i 
; t a, memoria ŞI reactivitatea S 
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Tabelul VIII 


Valorile medii ale performanțelor în absența și pe fondul stării de oboseală * 


Atenţia 


Momentul aplicării 
probelor 


Subiecţii pe 


grupe de virstă Timpul 


de reacţie 


P Memoria 
viteză exactitate 


Înaintea programu- | grupa I 61,50 0,95 | 13 0,320 s 
lui de lucru | i 


grupa Il 60,12 0,94 12 0,350 s 
grupa Ill 56,66 0,91 9 0,450 s 
La sfîrşitul progra- | grupa I 59,15 0,90 10 0,450 s 


mului de lucru pi ie aa 


0,485 s 


| | | Daaa 


grupa Ill 


Valorile „t'* pentru | grupa | 1,96 2,58 1,53 2,20 


diferenţele dintre semnific. semnific. semnific. semnific. 
medii p < 0,10 p < 0,05 p < 0,10 p < 0,05 
grupa Il 2,05 3,30 1,97 2,85 
semnific. semnific. semnific. semnific. 
p < 0,05 p < 0,01 p < 0,05 p < 0,01 
grupa Ill 3,23 3,93 2,59 3,86 
semnific. semnific. semnific. semnific. 


p < 0,01 p < 0,01 p < 0,01 p < 0,01 


* Semnificaţia diferenţelor dintre medii s-a făcut pe baza testului statistic „t** al lui Student. 


De reţinut că intensitatea oboselii depinde de factorul vîrstă: la conducătorii 
auto din primele două grupe de vîrstă (pînă la 45 de ani), scăderea performanţelor 
la toate cele trei probe administrate este mai mică decît la cei din categoria a lll-a 
(peste 45 de ani). Această diferență persistă și în plan subiectiv ; astfel, la sfîrşitul 
programului de lucru, unii şoferi tineri afirmau că nu sînt prea obosiţi, iar alții negau 
chiar starea de oboseală ; dimpotrivă, cei mai în vîrstă, îndeosebi după 55 de ani, la 
sfîrşitul programului recunoșteau că se simt obosiţi. În discuţiile purtate cu ei, am 
încercat să relevăm cum se conștientizează efectele acestei oboseli în plan comporta- 
mental. Majoritatea au indicat fără echivoc următoarele efecte, înregistrate concret 
în cursul pilotării vehiculului: modificări ale acuităţii percepţiei şi cîmpului vizual ; 
estomparea contururilor şi limitelor dintre elementele componente ale semnelor 
şi indicatoarelor de circulaţie; îngustarea ariel vizibilităţii optime ; şânciioge ei 
halucinații (mai ales în timpul nopţii și cind oboseala trece în i aliaisapil : modi ii 
ale parametrilor mişcărilor de comandă la bordul autovehiculu Sa creşterea mr se 
delor de latență (mai ales la schimbarea vitezelor și frinare), slăbirea coordonăr 
(care duce la alterarea ordinii de efectuare a unor operaţii sau la omiterea noor saan 
țe) ; creşterea amplitudinii mişcărilor de rotire a volanului, airacanta mată Sa 
şi ritmicității mişcărilor, acestea căpătind un caracter sacadat : alterări de serii de 
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mişcări lente şi mișcări explozive, rapide, precipitate ; senzaţia de tensiune interioară, 
de greutate în miini, picioare și pleoape ; accentuarea treptată a încordării voluntare : 
conducătorul auto face eforturi pentru a ţine ochii deschişi, pentru a fi atent la rută, 
la semnale, pentru a menţine în stare funcţională satisfăcătoare aparatul „motor ; 
cedarea treptată a mecanismelor voluntare de mobilizare, de activare și instalare 
a somnolenţei sau chiar adormirea la volan. 

Mulți dintre conducătorii auto chestionaţi, pe lîngă simptomele oboselii 
menționate, au mai relatat un fapt semnificativ pentru aprecierea mai corectă a 
dinamicii activității la volan, și anume, ei au declarat că nu se simt la fel de obosiţi 
în fiecare zi, chiar dacă au parcurs același traseu: în unele zile obosesc mai tare, 
în altele mai puţin. Aceasta înseamnă că în condiţiile în care factorii și solici- 
tările externe rămîn neschimbate, rezistența organismului la oboseală se modifică 
totuși de la o perioadă de timp la alta, datorită variabilităţii neconștientizate și 
imprevizibile a condiţiilor şi factorilor psihofiziologici interni. 

Şocul emoţional este unul dintre factorii interni derivați cu influență per- 
turbatoare asupra dinamicii comportamentului la volan. El poate fi provocat de 
„traversarea“ unor situații rutiere critice — unele generatoare de accidente. Efec- 
tele sale asupra echilibrului psihic și capacității de autocontrol sînt imediate, și 
anume: declanșarea rapidă a emoţiei de frică, spaimă, groază, creșterea ritmului 
cardiac şi frecvenţei pulsului (pînă la 180—200 de bătăi pe minut); oprirea respi- 
rațiel, declanșarea unei reacții de orientare puternice și generalizate, care blochează 
cursul ulterior al comportamentului de ghidare a vehiculului; slăbirea considera- 
bilă a lucidității mergînd pînă la obnubilare. Intensitatea acestor efecte depinde 
de gravitatea situației ca atare și de locul pe care-l ocupă conducătorul auto în 
cadrul el (spectator, „„victimă'* sau „agent''), ca și de structura temperamentală 
şi caracterială a conducătorului auto considerat. În primul caz, avem de-a face 
cu o dependenţă directă: cu cît gravitatea situației este mai mare și cu cît condu- 
cătorul auto este implicat mai „activ“ în ea, cu atît forța „șocului“ este mai 
puternică şi amplitudinea efectelor mai mare; în cazul al doilea, relația este de 
dependență inversă: cu cît conducătorul auto posedă o structură temperamentală- 
caracterială mai „puternică“, cu atît forța șocului și amplitudinea efectelor pertur- 
batoare vor fi mai mici. 

Influenţa perturbatoare a stărilor de şoc emoțional se manifestă în două 
faze: faza activă sau imediată, care se declanșează și se desfășoară sub acţiunea 
nemijlocită a situaţiei critice date: ea destramă, dezorganizează comportamentul 
in raport cu situația rutieră respectivă şi. în momentul de timp respectiv; faza 
reziduală, care se menţine prin persistenţa „„urmelor“* lăsate în memorie de situația 
critică dată, în forma imaginilor-reprezentări şi a trăirilor, care exercită o influență 
perturbatoare asupra comportamentului ulterior; astfel acționează perpetuarea 
solide sa spes marea probabilității de risc, fixarea atenţiei asupra eveni- 

or legate de şoc. La unele persoane, intensitatea acestor fenomene poate 
atinge un asemenea grad, încît acestea devin practic incapabile de a se mai urca 


la volan şi de a conduce maşina o perioadă îndelungată de timp, ajungînd uneori 
chiar să abandoneze definitiv această activitate. 


Factori externi integrați în structura motivațională internă. În 
această categorie se includ acei stimuli externi pe care conducătorul auto şi-i 
administrează singur și față de care își creează o dependență motivaţională mai 


puternică sau mai slabă. Cei mai importanți dintre ei sînt: alcoolul 
(psihoexcitante și psihoinhibante) şi tutunul. Re paian 
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Alcoolul este cu adevărat „inamicul cel mai primejdios“ al omului de la 
volan, date fiind tentația pe care o exercită asupra multor conducători auto și 
efectele necontrolabile pe care le produce asupra dinamicii comportamentului la 
volan. Atît forţa tentaţiei, cît și gravitatea efectelor sînt cu atît mal mari, cu 
îi e ol pet şi-a creat o trebuinţă internă „acută“ pentru acest agent. 

ările, legislația rutieră interzice conducerea autovehiculului sub influența 
alcoolului și cu atît mai mult în stare de ebrietate. În ţara noastră, este formulat 
explicit că se interzice urcarea la volan a oricărei persoane cu alcoolemie egală sau 
mai mare de 109. 

Cercetările efectuate (Burkardt și Schweltzer, 1960; Hoyos, 1968; Hândel, 
1961; Wilde, 1980 ş.a.) au demonstrat fără echivoc că alcoolul, consumat în canti- 
tate mică dar imediat înainte de urcarea la volan, are efecte perturbatoare, mai 
ales în condițiile unei călătorii lungi și ale unui traseu dificil. Evident că mărirea 
dozelor atrage după sine tulburări și mai importante cu caracter cvasigeneralizat, 
în sensul că se manifestă în sfera tuturor verigilor funcţionale de care depinde 
buna desfășurare a comportamentului la volan. Astfel, în sfera percepţiei se înre- 
gistrează scăderea sensibilităţii absolute și diferențiale, acuității și capacității rezolu- 
tive a analizatorilor, creşterea timpului de prelucrare a informaţiei, alterări ale 
imaginii (estomparea sau dublarea), fenomene halucinatorii; în sfera atenţiei se 
reduc considerabil concentrarea şi stabilitatea; gîndirea îşi pierde coerenţa şi luci- 
ditatea, devenind lentă, fragmentară, confuză, funcţia ei decizională şi anticipativă 
se atenuează sau este complet anulată; în sfera motricităţii apar, în primul rînd, 
discoordonări, dereglări ale amplitudinii şi forței mişcărilor, se accentuează tendința 
reacțiilor spontane, impulsive, scade siguranța în efectuarea mișcărilor şi creşte 
perioada lor de latență [se dublează sau chiar se triplează, ca urmare a reducerii 
vitezei de conducere a influxului nervos şi senzaţiei de greutate în mîini (Noordzi] 
şi colab., 1977)]. 

Influenţa perturbatoare a alcoolului asupra comportamentului la volan are 
două faze : faza primară de excitație şi faza secundară de inhibiţie. În prima fază se 
instalează o stare de, euforie care înlătură „cenzura“, eliberează impulsivitatea, 
agresivitatea şi diminuează considerabil capacitatea de evaluare şi anticipare a situa- 
șlilor critice, a riscului. Aceasta îl face pe cel aflat la volan să ruleze cu viteză 
excesivă, să încalce flagrant regulile de circulație, să recurgă la manevre impru- 
dente, care se soldează adesea cu comiterea unor accidente grave. În cea de a 
doua fază, care începe la 1—2 ore după ingerarea alcoolului, se instalează treptat 
starea de inhibiție, scad vigilența, reactivitatea sensoriomotorie, culminind cu som- 
nolenţa și adormirea la volan. Este evident că și aceste stări au consecințe dintre 
cele mai dramatice. 

În afară de aceasta, există anumite condiții psihofiziologice care fac ca efectele 
consumării aceleiaşi cantități de alcool să varieze în limite apreciabile. Este vorba 
de toleranța diferită de la o persoană la alta, de obişnuinţă, de acțiunea diferită 
a alcoolului în funcţie de resorbție și de eliminare, de tipul de băutură consumat, 
de starea funcţională generală a individului (obosit sau odihnit) etc. De aceea se 
consideră că o singură variabilă, cum este procentul alcoolului în sînge, nu este 

capacitatea unul şofer de a conduce autovehiculul 
suficientă pentru a aprecia cap caesai sana 
(Hoyos, 1968). Limita critică” a Interdicției, sublectiv, nu ară ansaa Pe e 
pentru toţi conducătorii auto, dar ea este stabilită în aşa fel, Jna să pe a 
orice risc legat de acțiunea profund dăunătoare a alcoolului asupra siguranț 
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Influenţa alcoolului devine și mai nocivă cînd conducătorul auto este un 
alcoolic. În acest caz, slăbesc considerabil rezistența la tentația de a bea înainte 
de urcarea la volan sau în timpul conducerii autovehiculului și rezistența naturală 
la băutură. În plus, efectele consumului exagerat de alcool se sumează în timp 
și duc la deteriorarea treptată și ireversibilă a structurilor psiho-comportamentale 
ale personalității (L'Hoste și Moger-Monseur, 1976). Nu este nevoie să se demon- 
streze în mod special că prezenţa la volan a unor asemenea persoane reprezintă 
o permanentă şi gravă amenințare pentru securitatea circulației rutiere. De aceea 
alcoolismul, structurat ca viciu stabil al personalităţii, este una din contraindicaţiile 
majore pentru profesia de conducător auto. Faptul că un conducător auto alcoolic 
nu a comis încă un accident, nu poate constitui în nici un caz un argument serios 
în susținerea unei opinii contrare. 

Deși nu în aceeași măsură ca alcoolul, medicamentele cu efect psihoexci- 
tant sau psihoinhibant exercită o influență perturbatoare, care nu trebuie sub- 
apreciată de către cel care urcă la volan. Cele din prima categorie incită stări de 
euforie sau exaltare, care duc la precipitare în efectuarea manevrelor, la depăşirea 
limitelor legale de viteză, la subestimarea riscului. În plus, ele favorizează și acce- 
lerează instalarea oboselii, cu toate consecinţele negative care derivă de aici. Cele 
din categoria a doua determină reducerea nivelului general de vigilenţă, a discer- 
nămîntului, a acuităţii și operativităţii percepţiei, a coordonării şi preciziei mişcări- 
lor, capacității de concentrare a atenţiei, culminînd adesea cu instalarea stării de 
somnolență și chiar a somnului. lată de ce devine absolut necesară respectarea 
recomandării ca înainte de urcarea la volan sau în timpul conducerii să nu se 
administreze medicamente care perturbă dinamica normală a activității psihice, 
iar în cursul unui tratament cu psihostimulante sau psihosupresoare (sedative, 
somnifere etc.), să se renunţe la conducerea autovehiculului (Crespy, 1974; Blan- 
chard şi Noboit, 1977). 


Tutunul este recunoscut de tot mai mulți cercetători în domeniul medicinii 
şi psihologiei auto ca factor perturbator al eficienței activităţii în conducerea 
auto. Dintre efectele sale cele mai cunoscute sînt: reducerea capacității de lucru 
a creierului, creșterea perioadelor de latență a reacţiilor motorii, scăderea capaci- 
tății de concentrare, scăderea rezistenței la oboseală. În plus, mişcările pe care 
le face conducătorul auto în timpul mersului, pentru a-și aprinde şi ține ţigara, 
distrag atenția de la rută şi de la executarea comenzilor, punîndu-l adesea în 
situaţii critice de accident. 

Nici unul din factorii perturbatori analizați pînă aici nu acționează implacabil: 
dimpotrivă, toți pot fi ţinuţi sub control de către conducătorul auto, astfel încît 
influența lor perturbatoare poate fi diminuată sau chiar preîntîmpinată. Pentru 
aceasta este nevole de un singur lucru: să fie bine cunoscute efectele posibile 
e acţiunii lor și conducătorul auto să le trateze cu seriozitate şi luciditate; a 
apea, a le ignora constitule în ultimă instanță o chestiune de educaţie şi 

educaţie rutieră, de dezvoltare a spiritului de răspundere şi autocontrol. 


Capitolul IV 


Caracteristicile psihosociale 
ale circulației rutiere 


Odată cu intensificarea şi diversificarea structurii traficului rutier, a devenit 
evidentă necesitatea de a supune analizei nu numai problemele legate de com- 
portamentul omului de la volan considerat izolat, ci şi pe cele de ordin psiho- 
social, care derivă din simpul fapt al implicării în aceeași situaţie obiectivă, adică 
în limitele acelorași coordonate spaţio-temporare, a mai multor persoane, indiferent 
de rolul concret pe care îl îndeplinesc (joacă) acestea în situaţia dată. Importanţa 
dimensiunii psihosociale a circulaţiei rutiere este dovedită, printre altele, și de 
faptul că la Congresul internațional de psihologie aplicată ținut la München (R.F.G.) 
în 1978, dezbaterii ei i-a fost consacrată o secţiune specială; de asemenea, în ulti- 
mul deceniu i s-au consacrat numeroase cercetări și studii. 

În reglarea comportamentului la volan, informaţia de la și despre „mediul 
social“: al traficului este la fel de necesară și de importantă ca și cea despre mediul 


fizic. 


Relaţiile interpersonale în contextul circulației rutiere 


Circulația rutieră nu reprezintă un simplu conglomerat de „entităţi“ mobile 
de tipul „șofer-vehicul'* şi „pieton“. Ea ni se înfăţişează ca un ansamblu complex 
de relații interpersonale. Acestea dobîndesc o mare pondere în dinamica trafi- 
cului, acționînd fie în sensul creşterii, fle în cel a reducerii siguranţei lui. 

Baza relaţiei interpersonale o constitule interacțiunea dintre indivizii aflaţi 
într-o anumită situație socială. În orice asemenea situaţie, inevitabil, un individ 
devine „,obiect'' al influențelor celorlalți, lar el, la rîndu-i, se manifestă ca agent 
sau ca subiect, Influenţindu-i pe aceștia. Puși într-o anumită situaţie, Indivizii res- 
pectivi se vor percepe reciproc; fiecare va avea tendinţa să le impună celorlalți 
o anumită Imagine despre sine, să II se înfăţişeze într-o anumită ipostază, să le 
obțină respectul, recunoașterea, prețuirea. În elaborarea manifestărilor sale, a 
opiniilor și comportamentelor, în diferite situaţii, el va ţine seama de preferința 
celorlați și de efectele pe care dorește să le obțină — Impresia pe care ih să-l 
determine să și-o formeze despre persoana lul. ŞI aşa procedează fiecare. Ace 
țiunea aceasta capătă caracter serlal-ciclic; Influența lul A este urm ată de răspunsu 
lui B; acțiunea lul B este și ea urmată de răspunsul lul A: 
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Cu cît în interacțiune intră un număr mai mare de inda cu atît ea doin 
deşte un caracter mai complex, mai diversificat și mai ramificat. n prineipluyanee 
acțiunea se derulează după schema comunicării: un agent emiţător și x les pina 
care-și modifică succesiv locurile. Circulaţia mesajelor se desfășoară după se 
diferite, în funcţie de modul de dispunere a indivizilor în cadrul situației TE 
Cea mai simplă este schema de tip diadic, în care sînt incluşi doar doi subiecți, 


Aşi B: 
A 2B 


Aceasta permite o comunicare directă bilaterală. Însă chiar în cadrul acestei 
scheme simple se pot, din punct de vedere relaţional, releva mai multe variante: 
a) după criteriul puterii: 1) A îl domină pe B —> B este dominat de A; 2) B îl domină 
pe A —> A este dominat de B ; 3) A şi B sînt egali; A = B > B=A; b) după criteriul 
simpatetic: 1) A îl simpatizează pe B și B îl simpatizează pe A (atracţie reciprocă) $ 
2) A îl simpatizează pe B, B este indiferent față de A (atracție în indiferență unila- 
terală) ; 3) A îl simpatizează pe B, B îl respinge pe A (atracţie şi respingere unila- 
terală) ; 4) A este indiferent față de B, B îl respinge pe A (indiferenţă şi respingere 
unilaterală) ; 5) A îl respinge pe B, B este indiferent față de A (respingere şi indife- 
rență unilaterală) ; 6) A îl respinge pe B, B îl simpatizează pe A (respingere şi atracție 
unilaterală) ; 7) A este indiferent faţă de B, B este indiferent față de A (indiferență 
reciprocă) ; 8) A îl respinge pe B, B îl respinge pe A (respingere reciprocă). Nu este 
greu să ne dăm seama că creșterea numărului indivizilor, în cadrul situaţiei sociale 
date, determină complicarea şi creşterea exponențială a volumului reţelei relaţiilor 
interpersonale. Aceasta duce la o amplificare corespunzătoare a tipurilor concrete 
de atitudine şi comportamente reciproce. 

Constituindu-se pe baza comunicării şi interacțiunii, relaţia Interpersonală 


> > > > > 
(P, R P, R PR RP, R „..„RPn) pune în evidenţă următoarele dimensiuni: 


z 

conținutul (ce anume vehiculează ea: forță sau acțiune, informație, stare afectivă, 
stare motivațională — dorință, trebuință, interes etc. —, stare volitivă — vrere); 
sensul sau direcția (unilateralitate sau reciprocitate); valența (pozitivă, negativă, 
neutră) ; intensitatea (puternică, moderată, slabă) ; stabilitatea (trainică, episodică 
sau circumstanţială). 

Fiecare dintre aceste caracteristici capătă o anumită importanţă în determinarea 
dinamicii cîmpului și climatului psihosocial dat, a specificului comportamentelor 
individuale şi de grup. 

Foarte important este faptul că relația interumană sau interpersonală nu este 
pupe! expresa jorerapelpl dintre doi sau mai mulţi indivizi, ca entități predeter- 

nate luate izolat una de alta, ci însuşi cadrul obiectiv de formare şi 
a personalității lor. îi AR voltare 
ntotdeauna sistemul relațional reprezintă atît 

rezultanta Interacțiunii unor 

persoane cu organizarea individuală dobîndită pînă în momentul dat, cît și premisa 
porel Aj ua e Al. piranoare a persoanelor relaționate, Prin urmare, într-o 

ație, fiecare Ins dă ceva și pri 

d pesta i ŞI primește ceva, ea devenind astfel un factor de 
a pmi pag lonală primară a închegării și întreținerii relaţiilor interpersonale 
nța sociabilității: pentru a-și desfăşura normal existenţa, pentru a-şi pune 
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în relief capacităţile și a-şi menţine echilibrul psihic interior, omul are nevoie de 
prezența, comunicarea şi interacțiunea cu ceilalți semeni. După Schutz, există trel 
aspecte ale relaționării cu cei din jur: incluziunea (trebuinţa de incluziune); controlul 
(trebuința de control) ; afecțiunea (trebuința de afecțiune) (citat după Maisonneure, 
1967). 

Prima care devine activă este trebuința de incluziune; aceasta se manifestă 
încă din primul an de viață sub forma apetitului de comunicare și contact; a 
tendințelor de atragere a atenţiei, a fricii de a fi neglijat, abandonat. Nesatis- 
facerea corespunzătoare a acestei trebuințe duce la acumularea unei mari doze 
de frustrație, care-și pune amprenta asupra dinamicii personalității și comporta- 
mentului adultului de mai tîrziu. 


Trebuinţa de control! se constituie și se activează după cristalizarea con- 
ştiinţei de sine (între 3 și 4 ani), continuînd să se dezvolte pînă la vîrsta adultă. 
Ea constă în aceea că, în funcție de particularitățile sale psihofiziologice, de „tipul 
comportamental““ pe care și l-a elaborat în momentul dat (puternic sau slab, activ 
sau pasiv, independent sau dependent etc.), individul simte și dă curs nevoii 
fie de a-și impune și exercita autoritatea asupra celorlalți, fie de a se lăsa dirijat 
şi protejat de alții. 

Trebuinţa de afecțiune se leagă de celelalte două; ea se manifestă cu 
precădere în cadrul relaţiilor diadice, reclamînd reciprocitate. Aproape nu există 
om, indiferent de structura sa psihofiziologică, care să nu posede această trebuință 
şi care să nu tindă, într-un fel sau altul, să și-o satisfacă. Nesatisfacerea ei are 
repercusiuni asupra echilibrului psihic al individului. 

Fiecăreia dintre cele trei trebuinţe ale „sociabilităçii““ îi corespund diferite 
niveluri ale conduitei interpersonale, exprimate în „,exces** sau în „„minus. 
Astfel, distingem: excesele (subiecţii care suportă foarte greu singurătatea — hi- 
persocialii —, subiecţii care vor să domine și cei care manifestă o sete exagerată 
de afecțiune şi intimitate — hiperpersonalii); deficiențele (subiecţii cu dificultăți 
de adaptare și integrare socială — hiposocialii — şi cei care au permanentă nevoie 
de impulsionare, de dirijare — hipovolitivii, cei care prezintă unele deficienţe. ale 
afectivității — hipoafectivii ). 

- Horney (1945) a stabilit că sociabilitatea se manifestă sub forma a trei ten- 
dințe, confirmate și de cercetările altor autori: moving to (căutarea celorlalți); 
moving against (mersul împotriva celorlalți); moving out from (fuga sau îndepăr- 
tarea de ceilalți). Indivizii din prima categorie se caracterizează prin trebuința 
puternică de a li se arăta grijă și afecţiune și prin nevoia de a avea un partener 
capabil să le satisfacă asemenea așteptări. Cei din categoria moving against se 
raportează la cei din jur dur şi agresiv, percepîndu-i nu ca pe eventuali colaboratori 
sau prieteni, ci ca pe potenţiali rivali. Ca urmare, trebuința pe care o resimt 
este aceea de a-i supune şi domina, de a-și asigura prin orice mijloace atingerea 
scopurilor, autoritatea şi prestigiul. În fine, persoanele din cea de a treia categorie 
simt nevoia de a pune o barieră afectivă între ei şi ceilalți. Aceasta serveşte într-o 
măsură mal mare trebuinţei lor primare de independenţă, de autonomie, de a 
nu fi obligaţi, constrînşi, implicaţi emoţional. Ei detestă competiţia ca mijloc de 
a ajunge sau a dobîndi ceva, Ceea ce îl interesează pe un asemenea individ, cînd 
stabilește un contact social nou, este de a şti dacă ceilalți au tendința de a-l 
implica în ceva, de a-l deranja sau de a-l lăsa în pace. ; 

Fără a considera aceste clasificări perfecte și fără a avea pretenția că oamenii 
pot fi încadrați în „categorii pure‘‘ — registrul variațiilor și combinațiilor de 
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rem de întins —, ele au totuşi o valoare 
înțelegerea dependenţei reacțiilor 

: EER a EE sul 
interpersonale de conținutul, intensitatea și dinamica principalei componente moti 


vaționale a omului — sociabilitatea. , | 
Interacțiunea și relaționarea interumana pot fi analizate la nivelul macro- 


structuri individuale fiind în realitate ext 
instrumentală orientativă de netăgătuit pentru 


grupului sau microgrupului social, deci luînd în considerare colectivitâţi mari, 


respectiv mici, de indivizi. 
În primul caz, sociabilitatea şi interacțiunea au un caracter mai mult extensiv 


decît intensiv; ele exprimă, după cum afirmă Gurwitch (1960), doar o „manieră 
de a fi împreună“, de a trăi — mai mult sau mai puţin de la distanţă —, stabilind 
legături colective. gabi ; 

În al doilea caz, sociabilitatea şi interacțiunea se manifestă intensiv, au conți- 
nuturi și orientări concrete, presupunînd conştientizarea clară a influențelor celor- 
lalți, a semnificației situaţiei relaționale date. 

În acest cadru, fiecare individ își conştientizează — fiind obiectiv determinat 
să facă aceasta — atît condiţiile și sfera de întindere a propriei libertăţi de acțiune, 
de mișcare, cît și îngrădirile, restricţiile de care trebuie să ţină seama și cărora 
trebuie să li se subordoneze. 

Analiza relaţiilor interpersonale evidențiază încă un aspect: acela al naturii 
„normelor“ pe care se structurează. Acestea pot fi impuse din afară, printr-o 
schemă precisă de organizare, sau, dimpotrivă, se elaborează situațional, spontan, 
în însuși procesul relaționării. În primul caz, spunem că avem de-a face cu relații 
de tip formal sau instituţionalizate, iar în al doilea — cu relații de tip informal sau 
neinstituţionalizate. Ultimele lasă mai multă libertate de inițiativă şi de mişcare 
individuală decît cele dintîi, dar în nici o situaţie relațională individul nu se poate 
manifesta total independent. În orice relaţie interumană coexistă obligatoriu latura 
permisivă şi cea restrictivă, din corelarea lor dinamică rezultînd caracteristica or- 
ganizării, în afara căreia nu poate fi concepută nici o activitate sau comporta- 
ment de grup. 

Toate elementele prezentate mai sus trebuie să devină cadrul general de 
referință în analiza relaţiilor interpersonale ce se stabilesc în contextul circulației 
rutiere. Şi aici baza relaţiei interpersonale o constituie interacțiunea și sociabili- 
tatea; totodată, orice relaţie va pune în evidență un anumit conținut, o anumită 
direcţionalitate (sens), o anumită valență (pozitivă, negativă, neutră) şi o anumită 
intensitate. În dinamica relaţionării sale cu ceilalți participanţi la trafic, conducă- 
Aa delegat EAI Su s li lu atitudini şi comportamente, care reflectă 
ceilalţi. în a ea dit MI Ia gi ii lb imagine despre sine şi despre 
pre ed d fl li at. se ru de desfășurare a relațiilor interperso- 
ii iona drutiare că A Rona h măsura în care există un cod de reguli 
ea scafe ee sir Sena D a ară şi deopotrivă tuturor participanților 
dincelo "de: normele. stabiliteii-a A Rean în parte informal, în măsura în care, 
nează spontan, » âp ulte alte situații în care oamenii se relațio- 

P 
ERAN pa tan diinatuvii K ra pu latingargiertonylei în contextul circulaţiei 
variabilităţii (Inconstanței) atît a ale iil lei pana narrilar lor iicăujiseaga 
vorbi aici, ca în alte sfere de activi țillor oblective, cît şi a indivizilor. Nu putem 
rep tătare e dei ctivitate social-economică, de existența unor grupuri 
punct de vedere, relaţiile Mr dp Mu, d BIANCA PEG ASA ca eeăia IE desi 
Caracter structurat, cl unul Al e el e; în cadrul circulației rutiere, nu au un 

stanțial; nu numai că „agenţii“ unei relaţii nu 
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sînt timp mai îndelungat împreună, dar este foarte redusă probabilitatea reîntil- 
nirii lor în aceleași situaţii de trafic a doua sau a treia oară. Tocmai această 
particularitate permite să se testeze mai bine capacitatea generală de relaționare 
a celor de la volan, tendinţele și atitudinile lor individuale caracteristice faţă de 
ceilalți semeni. 

Rețeaua interacțiunilor în sistemul circulaţiei rutiere se stabileşte în mai 
multe planuri, şi anume: interacţiunea „conducător auto-conducător auto“, inter- 
acțiunea „conducător auto-pieton'“, interacțiunea „conducător auto-ceilalți coabi- 
tanţi ai vehiculului““. Între aceste trei planuri există permanent o influențare reci- 
procă și interdependență. Pentru dinamica și securitatea propriu-zisă a circulaţiei, 
sînt importante mai ales relaţiile: „conducător auto-conducător auto““ și „,condu- 
cător auto-pieton'i. Cele dintre conducătorul auto și ceilalți coabitanţi ai auto- 
vehiculului le pot influența favorabil (pozitiv) sau nefavorabil (negativ) pe cele 
dintii. 3 

Considerînd un conducător auto concret (C,), îi putem configura următoarea 
arie sau cîmp relaţional (fig. 37). Influențele pe care el le primeşte şi le emite 
variază de la o situaţie la alta şi în funcţie de starea anterioară a fiecăruia dintre 


O 


Pa 


comportamentului neutre 


lecte asupra prere 
la volan negare 


Fig, 37 — Cîmpul relațional al persoanei la volan: 


C, — Cp ~ ceilalţi conducători auto; P, — Pn ~ pPlietoni; H, — Hp ~ celelalte persoane din autovehicul, 


cei care intră în relație, După semnul efectului pe care-l au asupra comportamen- 
tului la volan și securităţii traficului, putem împărţi aceste influenţe în trei cate- 
gorii; influenţe pozitive, cu efect reglator; influenţe negative, cu efect perturbator, 
care măresc probabilitatea producerii de accidente sau chiar generatoare de acci- 
dente; influenţe neutre, care nu modifică semnificativ cursul anterior al comporta- 
mentului. Primul fel de influențe pot acţiona într-un cadru relațional bazat pe 
înţelegere, respect, toleranță și politeţe reciproce, pe stăpînirea și atenuarea ten- 
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dințelor de divergență și opoziţie, de impunere cu orice preț a „forței propriului 
Eu“ și a „punctului de vedere“ propriu. Aceasta s-ar obţine atunci cînd toți 
participanţii la trafic s-ar ridica la același nivel de înțelegere în ceea ce priveşte 
necesitatea  subordonării „capriciilor“* și ambițiilor personale imperativului 
securității maxime a circulației și al desfășurării traficului într-o atmosferă generală 
civilizată, de o înaltă ținută etică. 


Influențele negative se exercită într-un cadru relațional bazat pe manifes- 
tarea impulsivă, necontrolată a tendințelor agresive, egocentric-egoiste, pe des- 
considerarea celorlalți, pe suprzestimarea propriului Eu, pe competiţia individualistă 
etc. Cercetările de psihosociologie au arătat, de pildă, că asemenea influenţe sînt 
facilitate de mecanismele de compensare și supracompensare a unor stări anterioare 
de frustraţie, de incapacitatea de a-şi recunoaşte propriile limite și a prestigiului 
scăzut în alte sfere de relaţii sociale. Odată urcat la volan, individului i se pare 
că statutul său a făcut un salt pe verticală: îşi închipuie că a devenit brusc o 
persoană mai importantă decît era și, drept urmare, aşteaptă ca cei din jur să-i 
arate o preţuire şi un respect deosebit; cît despre el, prin modul său de com- 
portare, urmăreşte obținerea „necondiţionată** a prestigiului după care tînjeşte. 
Un asemenea conducător auto îi va privi şi percepe pe ceilalți participanți la 
trafic, şi mai ales pe pietoni, biciclişti, motociclişti, de pe poziţii de superioritate; 
el va căuta să intre în competiţie cu ei pentru a se pune mai mult în evidenţă. 
Este suficientă prezenţa în trafic a numai cîtorva asemenea „„specimene'* pentru 
a tensiona şi perturba atmosfera relaţională și a pune sub ameninţare securitatea 
circulației rutiere. 


influenţele neutre apar în cazul cînd participanţii la trafic nu sînt angajați 
direct într-o situaţie de interacțiune, traiectoria unuia neintersectîndu-se cu traiec- 
toriile celorlalți. Nici unul, prin comportamentul său în momentul dat, nu-i incită 
nici pozitiv, nici negativ pe ceilalţi. 

Cercetările efectuate (Black, 1966; Bliesbach şi Dellen, 1980; Forbes, 1972; 
Knapper și Cropley, 1980; Michon, 1980; Wilde, 1976, 1980) au arătat că în cadrul 
relaţiilor interpersonale, în circulația rutieră se realizează nu numai perceperea 
reciprocă a participanţilor la trafic, dar și evaluarea și clasificarea reciprocă. Astfel, 
în mod curent, unul și același conducător auto trece de la o judecată de valoare 
la alta şi de la o atitudine la alta față de cei din jur. Se constată că la majori- 
tatea celor de la volan se manifestă o atitudine de subestimare a celor aflați în 
momentul dat în ipostaza de pietoni; pe de altă parte, la majoritatea acestora 
din urmă se manifestă o atitudine de aversiune față de cei aflați la volan. De 
aici decurg frecvente neînţelegeri, conflicte soldate cu accidente dramatice “lată 
de ce preocupările de optimizare ar trebui să vizeze în primul rînd relația 
Taci mată auto-pleton!'; conducătorul auto, care întilneşte un pieton, ar trebui 
9 A eta pl că acest pleton ar putea fi chiar el: pentru pieton problema 
Pui ea dd Re Conppionsizanga reversibilităţii rolurilor, în cazul de faţă, 
e E aronga pentru restructurarea relațiilor conducători auto-pietoni 
a, și respectului reciproc, al deferenţei, solicitudinii, toleranței 


ia io „tolieriarena interpersonală între conducătorii 
turile psihice inujerdunle, numai de percepţie, ci şi de evaluare. Pe lîngă trăsă- 


namica și lerarhizarea A (apese! cele de ordin temperamental-caracterial), di- 
nalism-amatorism, virst sint influențate nemijlocit de următorii factori : profesio- 
? » Sex, tipul și marca autovehiculului, starea socială și rangul 


auto, şi 
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de putere. Foarte mulți dintre cei aflaţi la volan „uită“ sau mai bine-zis ignoră 
faptul de a fi incluşi şi a se deplasa într-un subsistem în care singurele valabile 
și obligatorii pentru toată lumea sînt reguiile de circulaţie şi cerințele menţinerii 
securității traficului, lăsîndu-se ghidaţi în relaţiile reciproce de elemente „„,exteri- 
oare', de felul celor enumerate. Astfel: șoferii profesioniști se raportează de pe 
poziţii de superioritate la cei amatori și tind în permanenţă să intre în competiţie 
cu aceştia, să-i obstrucționeze în fel și chp; tinerii, considerîndu-se mai grozavi 
decit cei în vîrstă, tind să-i depăşească, să-i șicaneze ori de cîte ori se iveşte 
ocazia; la rîndul lor, cei mai în vîrstă afişează o atitudine de dispreț faţă de tineri, 
asupra cărora își revarsă furia cînd aceștia comit vreo eroare; bărbaţii ţin cu orice 
preț să-şi pună în evidenţă „bărbăția““ faţă de femeile aflate la volan fie anga- 
jindu-se în competiţie pentru a le depăşi, fie şicanîndu-le; deşi mai rar, se poate 
constata același lucru şi la unii conducători auto-femei vizavi de bărbaţi; cei care 
pilotează maşini fabricate de o firmă cu renume, mai „„luxoase““ etc. devin „plini 
de sine“i, se „simt cineva“ și vor să li se recunoască ascendentul şi prioritatea 
în relaţiile cu cei de pe vehicule „inferioare“; cei care au un statut social superior 
şi un anumit rang de putere îi percep pe ceilalți mai curînd ca pe nişte obstacole, 
care le încetinesc sau le împiedică deplasarea spre destinația fixată, decît ca pe 
nişte parteneri de situaţie. Evident, aceşti factori nu acţionează obligatoriu şi 
nu caracterizează modul de relaţionare al tuturor persoanelor aflate la volan. 

Afirmăm doar că statistic sînt semnificativi, ceea ce generează serioase pro- 
bleme pentru siguranţa. şi atmosfera psihologică a circulaţiei rutiere. Prezenţa şi 
acţiunea acestor factori poate fi pusă nu pe seama unor structuri înnăscute, impla- 
cabile ale personalităţii, ci pe seama lipsei de educaţie, de civilizație şi cultură 
comportamentală. Fireşte, nu se poate ignora nici faptul că anumite structuri 
individuale sînt mai susceptibile de a stabili asemenea moduri de relaționare decit 
altele; este vorba mai ales de persoane caracterizate prin tendinţa primară de 
sociabilitate de tipul „mersul împotriva celorlalți“*. Mediul social şi procesul edu- 
caţiei pot şi trebuie să modeleze şi să tempereze această tendință, subordonind-o 
unor pattern-uri comportamentale cooperante. 


Tipuri de comportamente interpersonale și circulația rutieră 


Omul şi autovehiculul pe care acesta îl conduce nu trebuie priviţi ca ele- 
mente izolate sau doar sumate, ci ca alcătuind un sistem; ca urmare, nici fluxul 
circulaţiei rutiere nu poate fi tratat ca un conglomerat, ci ca un sistem complex, 
în care elementele componente acționează și se condiţionează reciproc. Caracteris- 
cicile principele ale acestui sistem sînt: schimbarea succesivă şi permanentă a indì- 
vidualităţii elementelor componente; variabilitatea spațio-temporară a numărului 
elementelor (a individualității lor); pluralitatea traiectoriilor comportamentale: 
e de o parte, avem de-a face cu finalitatea sistemului în ansamblu, care ar putea 
fi formulată în termenii: securitate maximă, consum cît mai mic de energie, sub- 
stanță, informaţie și timp; pe de altă parte, avem de-a face cu finalitățile indivi- 
duale‘ — scopul fiecărui participant la trafic este de a ajunge în condiţii cît mai 
bune Ja gaunt lîngă comportamentele finaliste individuale, în desfăşurarea 

fi p evidențiază și comportamente Interindividuale sau interpersonale. 
fl pot fi definite câ ansamblul de atitudini, opinii şi acțiuni pe care un 
c 
participant la trafic (conducător de vehicul sau pleton) le manifestă la perceperea 
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prezenţei unui alt participant. În general, situaţia este de așa natură, încît propriul 
comportament de deplasare spre „țintă“ va fi condiţionat de comportamentele 
finaliste (adică de ajungere la destinaţie) ale celorlalți. Comportamentele inter- 
personale depind de două categorii de variabile: variabilele care țin de organi- 
zarea psihofiziologică a fiecărui participant la trafic; variabilele care țin de situația 
rutieră obiectivă. În fiecare moment al desfășurării traficului, se realizează o 
gamă variată de interacțiuni între aceste mulțimi de variabile, şi anume: interac- 
țiuni între variabilele personale ale unui participant la trafic şi variabilele personale 
ale celorlalți participanţi, interacțiuni care au caracter serial și în evantai, fiecare 
relaționîndu-se și fiind obligată să reacționeze în același moment la mai mulți 
participanţi (conducători auto și pietoni) iar în momente diferite, să intre în relaţie 
cu alte individualităţi; interacțiuni între variabilele personale ale fiecărui membru 
participant la trafic şi situația rutieră obiectivă, mereu alta. 

Considerate în perspectiva finalităţii, comportamentele interpersonale pot 
fi de trei feluri: facilitatoare, de cooperare şi coacțiune și competitiv-obstrucționiste. 


Comportamentele facilitatoare au la bază respectarea strictă a regulilor 
de circulaţie, astfel ca prin maniera sa de mișcare, în coordonatele spațiului rutier 
dat, nici un participant la trafic, fie el conducător auto sau pieton, să nu stînje- 
nească deplasarea celorlalți. Acest fel de comportament se poate exprima în dife- 
rite moduri: de la simpla scoatere a vehiculului în afara suprafețelor carosabile, 
în cazul opririi, pînă la evitarea oricărei manevre cu caracter perturbator în tim- 
pul mersului. Acesta ar trebui să fie comportamentul dominant în dinamica traficului 
rutier, el fiind „,„programat'* și impus tuturor participanţilor la trafic prin însuși 
Codul normelor și regulilor de circulație. Adoptarea lui de către absolut toţi parti- 
cipanţii la trafic ar fi una dintre modalităţile cele mai importante de îmbunătăţire 
a circulației pe drumurile publice atit sub aspect economic, cît şi psihosocial. 
Dezideratul nu este, teoretic, greu de îndeplinit, deoarece pentru aceasta este 
nevoie doar ca fiecare conducător auto și fiecare pieton să circule corect şi să-i 
respecte pe ceilalţi participanți la trafic. În comportamentul de facilitare nu au 
ce căuta tendințele și atitudinile negative ca: egocentrismul, individualismul, aro- 
ganța, tendința de a-i domina pe cei din jur, disprețul sau desconsiderarea celor- 


alți, ambiția prost înțeleasă, agresivitatea, indisciplina și nesocotirea Codulăi nor- 
melor și regulilor de circulație. 


E. Prin comportament de cooperare şi coacțiune înțelegem subordona- 
re ; ntr-o situație obiectivă dată, a intereselor şi finalităților individuale realizării 
DV zsep Senun ii faca se răsfringe pozitiv și asupra scopurilor individuale. În 
Dap ea ten A un 4.90An6a tip de comportament se întîlneşte în cadrul 
ELE SaR LR cate au 39 îndeplinit în comun anumite sarcini. În acest con- 
ae tre m men ru al grupului devin o parte componentă inseparabilă 
i Aia Rulli; n ansamblu; între membrii grupului se dezvoltă legături 
ARRENE N ajutorare, acestea reprezentînd modalitățile de realizare în 
4 / ua la nivelul grupului, a obiectivelor stabilite. 
saja AEn Ala en ară, comportamentul de cooperare şi coacțiune se poate 
el a yr : la nivel general și la nivel secvențial-particular. În primul 
pune că atingerea obiectivelor principale ale transporturilor auto ca 


subs 

că il A gaeemylul soclaresanomie supraordonat are la bază, pe de o parte, 

cule, iar pe de. eha “aecvată a sarcinilor pe compartimente şi tipuri de vehi- 

> conduca aa ayei ll înscrierea comportamentelor fiecărei componente 
| cul pe o tralectorie finalistă comună. De pildă, dacă luăm 
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o anumită autobază, aceasta trebuie să satisfacă un ansamblu precis determinat 
de comenzi social-economice și toate componentele de tipul „,„conducător-vehicul'* 
sînt chemate să coopereze în aşa fel, încît aceste comenzi să fie realizate cît mai 
bine. În acest caz avem de-a face cu un colectiv de muncă stabil, în cadrul căruia 
cooperarea şi coacţiunea sînt atribute obligatorii, inalienabile. 

La nivel secvențial-particular, cooperarea şi coacțiunea se manifestă în anumite 
situații rutiere critice, în care, spre a-și atinge ţinta, fiecare conducător auto 
participant la trafic trebuie să coopereze şi să se într-ajutoreze cu ceilalți. Cele 
mai frecvente situaţii de cooperare-coacțiune sînt cele legate de defecţiuni sau pene 
tehnice ale autovehiculelor, de înlăturarea unor obstacole fizice care împiedică 
trecerea sau desfășurarea normală a traficului (pietre, stînci, copaci, troiene de 
zăpadă, peliculă de polei sau gheață etc.). În asemenea împrejurări, participanţii 
la trafic se constituie în acel moment în „grupuri de intervenţie““, aducîndu-și 
fiecare contribuţia la realizarea obiectivului comun. Se vorbeşte de un spirit de 
solidaritate rutieră, care impune conducătorilor auto să-și vină reciproc în ajutor 
în situații dificile și să-și împletească finalitatea proprie cu finalitatea celorlalți. 
Aceasta creează, în plan psihologic, sentimentul de securitate socială pe drumurile 
publice, fiecare avînd conştiinţa ajutorului pe care cei din jur i-l vor acorda la 
nevoie. Cercetările de psihologia circulației rutiere au arătat că pînă și persoanele 
caracterizate prin tendinţe şi atitudini individualiste și agresive simt nevoia senti- 
mentului de securitate socială dat de prezenţa celorlalți participanţi la trafic. El 
devine cu atît mai puternic cu cît traficul pe ruta dată este mai animat. La între- 
barea: „„Preferaţi să vă aflați singur pe un traseu lung, fără să simţiți nevoia pre- 
zenţei și a altor automobilişti?““, adresată de noi unui lot de 500 de șoferi pro- 
fesionişti şi amatori, numai 10% au răspuns „DA“; 15% au răspuns: „Cred că 
nu“* iar majoritatea — 75% au răspuns ferm: „NU“. 

În ciuda unor cazuri izolate, din observaţiile și investigaţiile noastre rezultă 
că în rîndul conducătorilor auto din ţara noastră este puternic exprimat spiritul 
de solidaritate rutieră şi că din punct de vedere psihologic există o bază trainică 
pentru dezvoltarea comportamentelor interpersonale de cooperare şi coacţiune. 


Comportamentul competitiv se caracterizează prin următoarele: fie că 
același obiectiv este vizat de mai mulți subiecţi, care intră în concurenţă unul 
cu celălalt pentru a-l dobiîndi; fie că obiectivele spre care tind cei doi sau mai 
mulți subiecți se află în relație antagonică: realizarea unuia subminează sau anu- 
lează realizarea celuilalt. Şi într-un caz, și în celălalt, subiecţii angajaţi în compe- 
tiție vor acționa în două direcţii : spre atingerea obiectivului propus ori subminînd 
încercările adversarilor de a-și realiza obiectivele proprii. 

În sistemul circulației rutiere, comportamentul competitiv se manifestă în 
forma „luptei“ pentru cîştigarea timpului și a spaţiului, cu scopul de a ajunge la 
destinaţie înaintea celorlalți, pentru „acaparea“ unei benzi cît mai bune (de depla- 
sare rapidă) a rutei, pentru ocuparea unul loc cît mai bun la parcaje etc. Ca atare, 
în dinamica acestul comportament distingem două secvențe: „secvența de atac“, 
pe care o realizează conducătorul auto care intenţionează să-l depăşească sau să ia 
avans asupra celorlalți în atingerea unuia din obiectivele menţionate; „secvența 
de rezistență sau de ripostă, pe care o realizează conducătorii auto care se văd în 
situația de a fi întrecuţi, depășiți. Astfel, se întîmplă destul de des să observăm 
pe drumurile publice comportamente ca acestea: + f 

a) conducătorul X se angajează într-o depăşire fie pentru că nu vrea să meargă 
în coloană, fie pentru că cel care se află în fața lui merge prea încet; conducătorul 
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efuzind să-i cedeze locul 
pe sens sau în coloană, 


Y sau Z se opun realizării intenţiei conducătorului X fie r 
pe bandă, fie mărind viteza, fie nepermițîndu-i să reintre 
în cazul cînd acestuia îi vine din faţă un alt autovehicul NE arata 

b) conducătorul X îl depăşeşte pe conducătorul Y ȘIADINORE CEI! Va in. i 
ce conducătorul Y se ambiţionează și accelerînd, îl depăşeşte și el pe conducătorul 
X ; acesta se simte provocat și reia „atacul“: „de depășire a lui Y ș.a.m.d., cei o! 
angajindu-se într-o adevărată cursă de urmărire, în care se lasă antrenați și A ţii. 
Alteori auzim pe cîte un conducător auto, mai ales de peyaucotulleme monga i 
la începutul călătoriei: „Ei, ia să vedem cine o să-mi stea în cale acum 1“ sau în em- 
nîndu-se : „Pe ăsta l-am luat, ia să-l iau şi pe ăsta, şi pe ăsta (a est sau propunîndu-și 
ca mergînd cu o viteză „respectabilă“, să depășească pe traseu cît mai mulți auto- 
mobilişti („,concurenţi'”). 

Trebuie spus că, dacă în alte domenii de activitate, comportamentele inter- 
personale de tip competitiv sînt justificate şi contribuie la ridicarea nivelului calitativ 
al acelei activităţi, în circulația rutieră ele acţionează întotdeauna ca factor pertur- 
bator. Îndeosebi competiția de depăşire constituie unul dintre cele mai periculoase 
şi contraindicate comportamente interpersonale în traficul rutier. Asemenea com- 
portamente au la bază trăsături negative de personalitate, ca: teribilismul, aroganţa, 
impulsivitatea, agresivitatea, atitudinea de subestimare şi dispreț față de ceilalți, 
încăpățînarea, supraestimarea propriilor capacităţi etc. Stilul de conducere dominat 
de comportamentul competitiv este propriu mai ales şoferilor cu carenţe în profilul 
temperamental și atitudinal-caracterial. Deoarece aceştia sînt mai puţin disciplinați 
și mai puțin cooperanţi, asupra lor ar trebui exercitată o influenţă „,coercitivă“ 
mai mare atît de către opinia publică rutieră, cit şi de către cei însărcinați cu supra- 
vegherea şi controlul circulaţiei. 

Putem vorbi, de asemenea, de un comportament pur obstrucționist. Acesta 
nu izvorăște din intenţia expresă de a căpăta ascendent sau prioritate asupra celor- 
lalți într-o situaţie sau alta, ci pur și simplu din inabilitatea de a conduce, din erori 
în efectuarea manevrelor, determinate de neatenţie sau de ignorarea regulilor şi 
semnelor de circulaţie. În această categorie pot fi incluse: conducerea prea lentă, 
care, mai ales în localităţile urbane şi pe drumurile cu două benzi de circulație, 
împiedică fluența traficului, creînd ambuscade, strangulări ; lăsarea autovehiculului 
pe suprafaţa carosabilă în timpul staționării sau în cazul defectării lui, nesemnali- 
zarea în timp util a intenției de schimbare a direcției de mers ; uitarea deschisă a 
pemralizatoralui de schimbare a direcției de mere după ce manevra respectivi a 

; pectarea indicatoarelor „„stop“* şi „cedează trecerea“‘ la inter- 
E a enea ai comportamentele obstrucționiste, de felul celor 
și căle Iiiselijă El isa Dl ele asupra dinamicii traficului rutier ca 
atei da 4 sc că unii conducători auto nu reușesc să țină seama, 
i se cere, de prezenţa celorlalți participanţi la trafic, centrîndu-şi atenția 
mai mult asupra lor înşile şi asupra propriului autovehicul. 


Opinia publică și circulația rutieră 


Prin 4 
„opinie publică'* se înțelege manifestarea in actu a conştiinţei sociale, 


exterio z 

snip ET ur comportament verbal sau acțional, practic a atitudinii unul 

Elementele sale Abel a cu „diferite probleme! dei viaţă şi de activitate. 

Ala utive sint: comunicarea interpersonală între membrii 
p sau colectivități ; asimilarea de către fiecare membru al grupului a unui 
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cuantum de criterii, norme și etaloane de evaluare și ierarhizare a conduitelor și 
evenimentelor din viaţa socială; realizarea unui transfer reciproc de aprecieri și 
judecăți de valoare între membrii grupului, care să asigure o anumită omogenizare 
a atitudinilor şi opţiunilor ; coabitarea timp mai îndelungat în contextul aceluiași 
climat social obiectiv. După modul în care se relaționează și se intercondiționează 
acești factori, opinia publică poate avea niveluri diferite de organizare și integrare. 

n principiu, cu cît un grup se caracterizează printr-o stabilitate mai mare în 
timp şi printr-un coeficient de coeziune mai ridicat, cu atît în cadrul lui se va mani- 
festa o opinie mai structurată și mai unitară şi viceversa. 

De opinie publică se poate vorbi numai acolo unde se realizează convergența 
sau consonanţa atitudinilor și poziţiilor mai multor membri ai unei colectivităţi, 
indiferent de semnul pozitiv sau negativ al convergenţei. Dacă într-un grup, fiecare 
individ tinde într-o altă direcţie în aprecierea și evaluarea unui fenomen sau probleme, 
nu se poate vorbi de existența unei opinii publice sau de grup. 

Se pune atunci întrebarea: acolo unde nu avem de-a face cu grupuri organizate 
şi stabile, ci cu mulțimi spontane și fluctuante, așa cum este cazul în circulaţia rutieră, 
se poate vorbi de o manifestare reală a opiniei publice? Răspunsul este 
în parte afirmativ : în anumite situaţii și în raport cu probleme obişnuite, cotidiene, 
pentru care există deja în plan social general o bază normativă de orientare, devine 
perfect posibilă manifestarea opiniei publice. Societatea căreia îi aparține fiecare 
individ concret este un macrogrup organizat și stabil. Ea dispune, în această calitate, 
de sisteme bine determinate de reguli, norme, principii şi etaloane valorice și de 
orientare și facilitare a procesului de constituire a opiniei publice în raport cu cvasi- 
totalitatea problemelor şi situaţiilor mai semnificative. Interiorizarea acestor reguli, 
norme, principii și etaloane de către indivizii concreţi creează premisele psihologice 
necesare ca mai multe persoane puse spontan, circumstanţial în faţa unei probleme, 
să manifeste o anumită opinie. Pe de altă parte, ca membri ai unor grupuri mai mici, 
constituite îndeosebi după criterii socioprofesionale, indivizii concreţi au posibi- 
litatea să-și consolideze sistemul normelor, regulilor, principiilor şi etaloanelor 
valorice generale — de la nivel social supraordonat — şi să le detalieze în conduită, 
în funcţie de specificul sarcinilor şi situaţiilor cu care sînt confruntați. 

Aşadar, chiar dacă într-un context particular oarecare avem de-a face cu o 
grupare spontană și fluctuantă de persoane, este posibilă formarea şi funcţionarea 
unei opinii colective. Afirmația este valabilă și pentru circulația rutieră. Ca domeniu 
de activitate socială, circulaţia rutieră are o bază de organizare bine definită, în cluda 
faptului că în interiorul ei ,„,elementele“* componente au caracter fluctuant, fiind 
mereu altele. Dar aspectul organizării ei nu este atît de natură anatomo-structurală 
(adică nu reclamă, spre a ființa ca „,sistem,“* menţinerea acelorași „elemente substan- 
țiale**), cît mai ales de natură funcţională și comportamentală. În structura el substan- 
ţială** poate intra orice „element““, adică orice entitate particulară de tipul „„şofer- 
autovehicul“*, „,biciclist“*, „„pleton““ etc., cu condiția ca modul său de comportare 
să se subordoneze și să se încadreze întocmai în sistemul normelor şi regulilor care 
stau la baza constituirii și funcționării el. Prin urmare, pentru a putea deveni parti- 
cipant sau component activ al traficului rutier, orice conducător auto, aop stan 
trebuie să-și însușească mal întîi necondiționat Codul Rasul or w ATO ii e 
circulație şi apol să-și subordoneze întocmal comportamentul la volan stipularitor 


acestor reguli şi norme. 

În mod normal, aceasta cons 
lizarea a ceea ce numim opinie pu 
participanţii la trafic se manifestă și 


titule cadrul obiectiv care trebuie să ducă la crista- 
blică rutieră. Ea se exprimă prin modul în care 
„sancționează*' comportamentele individuale 
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care se abat de la normele stabilite şi care sînt obligatorii pentru toți. Din punct 


de vedere al contextului relațional în care se manifestă, putem Căpitan la 
publică rutieră „interpietoni“* — atitudinea și reacția isi laen PAAA: 
regulile de circulație ale unuia sau altuia dintre ei (de exemplu, în < ARs 
străzii în locuri nemarcate, trecerea pe stop etc.) ; opinia publică rutier spe j 
conducători auto‘ — exprimă atitudinea și reacția fiecărui conducător so Jy de 
abaterile de la regulile de circulație ale celorlalţi, în timpul mersului side E le 
nării ; opinia publică rutieră ca relaţie dintre conducători auto şi pietoni exprimă atitu 
dinea şi reacția conducătorilor auto față de abaterile săvirşite de pietoni și viceversa. 

După atitudinea pe care o exteriorizează, opinia publică rutieră poate fi clasi- 
ficată în : opinia publică rutieră de tip indiferent, ca rezultat a unei atitudini struc- 
turate pe principiul „nu trebuie să mă intereseze cum se comporta alții“, sau „nu 
mă amestec, lasă-i pe alții să se amestece“'. O asemenea opinie, deși aparent nu ar 
avea cum înrăutăți „atmosfera psihosocială““ în circulaţia rutieră, devine în realitate 
un factor propice pentru dezvoltarea unor comportamente perturbatoare, a indis- 
ciplinei și bunului plac. 


Opinia publică rutieră de tip tolerant constă în acceptarea şi încura- 
jarea comportamentelor și manifestărilor competitive, teribiliste, neconformiste. 
În relaţiile dintre conducătorii auto, ea se concretizează în îngăduinţa reciprocă 
pentru regulile și abaterile săvîrșite la volan, într-un fel de susținere şi îndemn reci- 
proc la continuarea și pe viitor a aceluiași mod de comportament. Opinia de tip 
tolerant se observă frecvent la pasagerii care-l însoțesc pe omul de la volan ; aceștia 
acționează în direcția provocării și incitării conducătorului auto la încălcarea regu- 
lilor de circulaţie, la săvîrşirea unor „acte de bravură'' — depășiri riscante, rularea 
cu viteză excesivă, „atacarea în forță“* a curbelor etc. Este evident că o asemenea 
opinie, care nu este doar tolerantă, dar și incitatoare în sens negativ, constituie un 
factor major de perturbare a climatului psihosocial pe drumurile publice, generator 
de situaţii critice și chiar de accidente grave. 


„Opinia publică rutieră de tip activ-corectiv rezidă în dezaprobarea 
oricaror comportamente care ies din limitele regulamentare normale și care pun 
în pericol siguranţa circulaţiei. Ea acționează și în sens preventiv, profilactic, împie- 
dicînd direct sau indirect comportamentele negative. La baza acestei opinii, care 
se poate manifesta în relaţiile dintre conducătorul auto și pasagerii și însoțitorii 
lui, stau spiritul de răspundere şi simţul civic, respectul pentru ordine, disciplină 
și pentru lege, preocuparea conştientă pentru siguranţa circulaţiei şi pentru afirmarea 
unei conduite civilizate, raţionale în fluxul traficului. Formarea şi dezvoltarea opiniei 
publice corective contribuie la îmbunătăţirea circulației pe drumurile publice mai 
ales sub aspectul securității și prevenirii accidentelor. ; 


Cultura comportamentului la volan 


în cadrul activităţii d 
trebuie luat în consid 


teristicile comportamentul 
și normelor sociocultural 


de muncă exprimă ȘI se integrează în stilul individual de 
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tății respective. Ea include elemente începînd cu ţinuta exterioară, cu gradul de 
curățenie și ordine la locul de muncă și terminînd cu trăsăturile modului de rela- 
ţionare interpersonală. 

În cadrul circulaţiei rutiere, această dimensiune a comportamentului joacă un 
rol esențial în reglarea dinamicii relaţiilor interpersonale şi în determinarea clima- 
tului psihosocial în rețeaua traficului. Cultura comportamentului la volan se exprimă 
atît în indicatori de ordin extern (ţinuta, acuratețea, ordinea la locul său de muncă 
— autovehiculul mai ales —, în cazul şoferilor profesionişti), cît şi în indicatori de 
ordin intern (caracteristicile specifice ale modului de manifestare în situaţiile rutiere 
concrete, în contextul relațional pe care-l presupune traficul rutier). Ultimii dintre 
aceşti indicatori se exprimă în: gradul de politețe, gradul de deferență și respect faţă 
de cei din jur, gradul de adaptare și ajustare a tendinţelor, intereselor şi acțiunilor 
personale în raport cu ale celorlalți participanţi, gradul de interiorizare şi respectare 
a codului rutier etc. Cu cît aceste caracteristici sînt mai bine dezvoltate şi consolidate, 
cu atît modul general de comportare la volan este mai civilizat, și invers. Atributul 
de cultură a comportamentului rutier exclude așadar impolitețea, injuriile, mani- 
festările de huliganism, agresivitatea etc. în relaţiile dintre participanții 
la trafic, chiar dacă acestea se exteriorizează numai în plan verbal, după cum exclude 
şi atitudinile de sfidare și subestimare a codului rutier și a codului normelor etice 
în general, indisciplina, lipsa de răspundere. 

Cercetătorii care se ocupă cu studiul factorului uman în circulaţia rutieră sînt 
unanim de acord în ceea ce priveşte influența pozitivă pe care o exercită comporta- 
mentul civilizat din partea fiecărui participant la trafic. Trebuie să recunoaștem 
însă că ne mai rămîn multe de făcut pentru a întrona pe drumurile noastre publice 
un asemenea comportament. Din păcate, se înregistrează încă destule abateri de 
la etalonul pe care-l presupune acest comportament, există încă destui conducători 
auto care se fac vinovaţi de manifestări necontrolate, triviale, huliganice, infestînd 
și tensionînd prin aceasta climatul psihologic al drumurilor publice. Nu este suficientă 
organizarea unor acțiuni educative speciale, ci se impune formarea unui activ şi 
exigent curent de opinie publică. 


Capitolul V 

«SRI a a RN ae e 
Tipologia şi stilurile 
comportamentului la volan 


Analiza psihologică a activității ca dat obiectiv, ca ansamblu de sarcini delimi- 
tate în interiorul unui „spațiu problematic abstract““, trebuie să urmărească contu- 
rarea unor aspecte comune comportamentului unui număr mare de persoane anga- 
jate în performarea sau rezolvarea sarcinilor respective. Această analiză serveşte 
la mai buna înţelegere și explicare a dinamicii activităţii la care ne raportăm, ca şi 
la elaborarea unor criterii și etaloane mai riguroase de evaluare şi selecţie: 

Aşa cum am mai afirmat, în conducerea auto avem de-a face cu o mare diver- 
sitate de moduri individuale de abordare și rezolvare a sarcinilor obiective. Am 
arătat de asemenea că practic nu există doi conducători auto care să manifeste de-a 
lungul întregului interval de timp un comportament absolut identic. Sînt posibile 
însă apropieri, intersectări și similitudini ale comportamentelor interindividuale, 
pe baza cărora devine realizabilă operația de clasificare, tipizare, generalizare. Chiar 
dacă limitele dintre clasele sau tipurile astfel conturate sînt relative, acestea au valoare 
instrumentală incontestabilă atit descriptiv-explicativă, cît şi psihodiagnostică. 

În cazul de faţă, punctul de plecare pentru stabilirea unei tipologii operante 
trebuie să-l constituie tabloul dinamicii globale a comportamentului la volan, sursa 
principalelor „constante“ ce alcătuiesc stilul, adică modul caracteristic în care un 
grup de persoane se manifestă în succesiunea posibilă a situațiilor rutiere. Întrucît 
se structurează în funcţie de conţinutul obiectiv al sarcinilor, de complexitatea și 
dificultatea lor, dinamica globală a comportamentului nu se reduce numai la compo- 
nenta temperamentală, așa cum se crede adesea; ea este expresia sintetică a inter- 
acţiunii tuturor componentelor sistemului personalităţii, care alcătuiesc schema 
subiectivă internă de principiu a activității de conducere auto, respectiv a compo- 
nentelor sensoriomotorii, intelectuale, emoționale, voliționa e, atitudinale. Chiar 


dacă în delimitarea unul tip se foloseşte o trăsătură particulară — de exem 
distrat sau concentrat —, aceasta nu se refe 


ci la întreaga organizare a personalităţilor, 
portamental general al individului, 


În elabor 
area tipologiei stilurilor de comport 
ament, în conduce 
pledăm pentru folosirea criteri p } AROA RUS, 


E E S ilor de tip dihotomic, polar. Acestea permit reali- 
a ip teza, P Svaluare mal concordante cu modul natural de corelare şi combi- 
r dimensiuni particulare, care intră în definirea comportamentului. 


plu, 
ră la o funcţie sau stare psihică în sine, 


punîndu-şi deci amprenta pe stilul com- 
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ÎN 


Analiza comparativă a unui bogat material faptic, recoltat în cadrul exami- 
nărilor psihologice de laborator şi al observaţiilor îndelungate efectuate pe teren, 


ne-a condus la identificarea următoarelor tipuri mai importante de comportament 
la volan. 


A — După specificul şi forța mecanismelor de autocontrol: 
— comportament normal controlat; 


— comportament defectuos controlat (hipo- sau hipercontrolat). 
B — După gradul de echilibru și stabilitate: 
— comportament uniform, echilibrat; 
— comportament fluctuant, oscilant. 
C — După gradul de tensiune-încordare: 
— comportament relaxat, decontractat; 
— comportament rigid, contractat, crispat. 
D — După relația mobilitate-inerție: 
— comportament mobil, alert; 
— comportament lent, inert. 
E — După raportarea la risc: 
— comportament temerar, fatalist; 
— comportament prudent, fricos. 
F — După modul de relaţionare interpersonală în fluxul traficului: 
— comportament agresiv, de dominanță; 
— comportament defensiv, de obedienţă. 


Ca şi în cazul tipologiei temperamentale, categoriile delimitate de noi nu se 
suprapun complet peste configuraţia comportamentelor individuale. Ele au doar 
caracter orientativ, permițindu-ne să fixăm cu mai multă ușurință și precizie locul 
unei persoane date în cadrul unei populaţii. Tipurile comportamentale menţionate 
se prezintă fiecare, în cadrul populaţiei reale a conducătorilor auto, în forma unui 
continuum, între cei doi poli extremi ai variabilei considerate existînd un număr 
mare de gradaţii sau trepte. Pe de altă parte, așa cum se observă, cele şase variabile 
(A, B, C, D, E, F) din clasificarea noastră nu se află în raporturi de incompatibilitate 
sau de excludere reciprocă, ci de complementaritate. Aceasta înseamnă că ele se 
pot combina în moduri variate, generînd astfel o gamă largă de stiluri comporta- 
mentale individuale. Eficienţa ca atare a unui stil comportamental sau a altuia, în 
contextul real al circulaţiei rutiere, va depinde de următorii factori : numărul sau 
volumul dimensiunilor pe care se structurează ; intensitatea sau gradul de prezență 
al fiecărei dimensiuni ; semnul dimensiunilor (pozitiv sau negativ) ; raportul dintre 
dimensiunile cu semn pozitiv şi cele cu semn negativ. Teoretic, se poate presupune 
că, cu cît un comportament se structurează pe un număr mai mare de dimensiuni, 
cu atit el posedă o valoare adaptativă mai mare, și invers. Această valoare adaptativă 
se amplifică dacă dimensiunile cu semn pozitiv precumpănesc sau le domină pe cele 
cu semn negativ. În realitate, probabilitatea ca într-un comportament individual 
să se îmbine toate dimensiunile cu semn pozitiv posibile şi încă la valorile lor optime 
este atit de mică încît o putem socoti nulă. Rezultă că în conducerea auto nu este 
vorba de un stil comportamental perfect sub toate aspectele, şi cu atît mai puţin 
de afirmarea lui în „proporţie de masă“. Ca în orice alt domeniu de activitate, şi 
aici există proprietăți care favorizează persoana în cauză în anumite situații sau 
dintr-un anumit punct de vedere şi care o pot defavoriza în alte situații și din alt 
punct de vedere sau invers, după cum şi reciproca este valabilă. 

Sigur, aceasta nu înseamnă că nu se poate opera cu criteriul adecvării sau valorii 
în analiza diferitelor tipuri de comportament la volan. Este însă necesar să dispunem 
de o evidenţă cît mal veridică și completă a sarcinilor specifice activității de conducere 
auto și a eventualelor situaţii rutiere mal dificile. 
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Revenind la tipologia enunțată, să vedem pe scurt avantajele (punctele „tari'*) 
şi dezavantajele („punctele slabe“*) fiecărui tip. 


A — După specificul şi forța mecanismelor de autocontrol 


|— Comportamentul normal controlat 


a) avantaje: asigură adecvarea parametrilor reacţiilor motorii la particulari- 
tăţile situaţiilor rutiere; modelează şi previne tendinţele impulsive; permite discer- 
nămîntul în analiza situaţiilor şi în adoptarea deciziilor; asigură buna funcționare a 
mecanismelor de anticipare; permite dozarea raţională a efortului voluntar; favori- 
zează o bună concentrare şi comutare a atenţiei; permite corectarea sau stăpînirea 
oscilaţiilor în sfera emoţională; compensează eventualele deficite de mobilitate sau 
de echilibru; 

b) dezavantaje: în general, controlul bun este caracteristica intrinsecă şi pozi- 
tivă a organizării comportamentului. De aceea este un nonsens să vorbim, în acest 
caz, despre dezavantaje. Singura observaţie pe care am putea-o face este că acest 
comportament nu este suficient pentru desfășurarea optimă a activităţii de conducere 
auto. De exemplu, el nu poate suplini integral lipsa rezistenței la efort şi la oboseală 
psihică, instabilitatea emoțională, lentoarea reacțiilor motorii. 


l— Comportamentul slab sau hipocontrolat 


a) avantaje: lipsa de control este o trăsătură intrinsecă și pe de-a întregul 
negativă în organizarea comportamentului, greu de asociat cu avantaje, mai ales în 
sfera conducerii auto. Singurul pe care l-am putea menţiona este acela că permite 
eliminarea mai rapidă a stress-ului şi creşterea vitezei de reacție. 


b) dezavantaje: împiedică realizarea unei analize și evaluări lucide și veridice 
a situaţiilor rutiere; predispune la acţiuni impulsive; favorizează manifestarea agre- 
sivității; subestimează riscul; se dezorganizează ușor în situaţii critice. 


III— Comportamentul hipercontrolat 


| a) avantaje: permite analiza și evaluarea temeinică a situaţiilor rutiere; favo- 

Ee Sonce era Se atenţiei în sfera percepției și verigii executive motorii; favori- 
conducerea preventivă; împiedică pripeala î izii i 

în luarea deciziilor și efe a 

manevrelor; E ASIENS 

b) dezavantaje: poate întîrzia deciziile şi acțiunile; accentuează încordarea şi 


CET ea nervoasă, slăbind rezistența la oboseală; favorizează tendinţa de supra- 
estimare a riscului și accentuează prudența. 


B — După gradul de echilibru și stabilitate 


l— Comportamentul echilibrat, uniform 


a) avantaje: ă 
Su la liga Fogcordansa ritmului şi tempoului operațiilor şi acțiunilor 
di Aztec Ra E e e A lectiye ale situațiilor rutiere; preîntîmpină excesele 
n efectua aa pill la d ce; preîntîmpină atît impulsivitatea, cît și lentoarea 
în situaţii critice; favorize asigură o bună rezistență la stress şi stăpînire de sine 
călătoriei; favorizează de ar Lc ia AY call Eli Al ia Sal e UL NRY 
lungul unui interval de timp dat (o zi au 6 în oul fangamenculai de-a 
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b) dezavantaje: cu cît echilibrul este mai bun, cu atît favorizează o eficiență 
mai mare a comportamentului la volan; de aceea, practic nu se poate evidenția vreun 
dezavantaj; numai atunci cînd se asociază cu o inerție mai accentuată, acest comporta- 
ment se caracterizează prin creșterea perioadelor de latenţă. 


II. Comportamentul fluctuant, oscilant 


a) avantaje: în general, fluctuația și oscilația sînt trăsături negative; este 
greu de găsit situații în cadrul vreunei activități care să avantajeze o persoană cu 
comportament fluctuant. Singurul aspect pozitiv ar fi acela că în anumite momente, 
pe ramura ascendentă a curbei, devine posibilă obţinerea unor performanțe supe- 
rioare celor favorizate de comportamentul echilibrat; 


b) dezavantaje: favorizează producerea omisiunii semnalelor, îngreuiază con- 
centrarea atenţiei, aceasta fiind frecvent distrasă fie de acțiunea stimulilor externi 
secundari, fie de slăbirea tonusului de excitabilitate; favorizează reacţiile pripite (în 
starea de alertă) sau pe cele întîrziate (în momentele de scădere a nivelului de activare 
şi de absenţă); favorizează alternarea relativ rapidă a momentelor de bună organizare 
şi mobilizare cu cele de slăbire a ritmului și tempoului activităţii la volan; este puţin 
eficient în condiţiile unui trafic intens și cu multe situaţii imprevizibile. 


C — După gradul de tensiune-încordare 


|. Comportamentul relaxat, decontractat 


a) avantaje: asigură o bună distribuţie a atenţiei şi o explorare cuprinzătoare 
a cîmpului perceptiv; favorizează o bună coordonare sensoriomotorie; sporește 
rezistența la oboseală și la acţiunea factorilor perturbatori; permite dozarea gradată 
a concentrării şi efortului voluntar, în concordanță cu dificultatea situațiilor rutiere 
obiective; 

b) dezavantaje: favorizează scăderea nivelului de activare sub limita optimă 
şi, implicit, slăbirea atenţiei focalizate. 


II. Comportamentul rigid, contractat 


a) avantaje: asigură concentrarea focalizată a atenției în limitele spaţiului 
rutier; menţine în stare de pregătire şi de alertă mecanismele de recepţie şi execuţie; 
creşte pragul reacției de orientare şi implicit, reduce tendinţa de oscilație a atenţiei; 

b) dezavantaje: creează o discrepanţă prea mare între gradul de dificultate a 
sarcinilor obiective și gradul de mobilizare a funcţiilor implicate în rezolvarea lor; 
presupune un consum energetic mare; accelerează și accentuează oboseala; favori- 
zează acumularea stress-ului în urma contactului cu situații rutiere critice; reduce 
abilitatea și flexibilitatea în efectuarea mişcărilor de manevrare a dispozitivelor de 
comandă ale autovehiculului. 


D — După relaţia mobilitate-inerție 
|. Comportamentul mobil, alert 


a) avantaje: asigură rapiditatea proceselor de prelucrare-interpretare a sem- 
nalelor rutiere şi a reacţiilor motorii; favorizează „prezenţa de spirit“ și prompti- 
tudinea deciziilor și reacţiilor motorii în situații critice imprevizibile; favorizează 
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în cazul trecerii de pe un 


adaptarea rapidă și eficientă a schemelor operaţionale 
tip de autovehicul pe altul; ui 

b) dezavantaje: predispune mai uşor la acțiuni impulsi 
tarea și pripeala; este vulnerabil la acţiunea factorilor pe 
oscilaţia şi distragerea atenţiei. 


|. Comportamentul lent, inert 3 ruda AS 

a) avantaje: asigură mai mult calm în timpul conducerii; preintimipi Is nans 
festarea tendinţelor impulsive; favorizează precauţia și prudenţa; PISIAIB. Is y 
zomania; presupune un consum energetic mic şi o bună rezistenţă E obersa á; 

b) dezavantaje: timp de reacție mare și deci promptitudine scăzută; adaptare 
gr ecaie la schimbarea ritmului şi tempoului de mers; favorizează producerea erorilor 
de perseveraţie atît în cadrul verigii senzoriale, cît și în cel al verigii motorii. 


ve; favorizează precipi- 
rturbatori; favorizează 


E — După raportarea la risc 

|. Comportamentul temerar, fatalist 

a) avantaje: reduce tensiunea riscului, favorizează acceptarea sarcinilor dificile; 
atenuează efectul dezorganizator al contactului cu situaţiile rutiere critice; 

b) dezavantaje: favorizează subestimarea și minimalizarea riscului; favorizează 
superficialitatea în analiza și evaluarea situațiilor rutiere; favorizează minimalizarea 
măsurilor de asigurare a securităţii; stimulează excesul de viteză și manevrele peri- 
culoase; favorizează minimalizarea importanţei indicatoarelor de reglementare a 
circulaţiei, în conformitate cu particularităţile rutei; se opune modelului conducerii 
preventive. 


ll. Comportamentul prudent, fricos 


a) avantaje: asigură analiza temeinică a situaţiilor rutiere; favorizează confor- 
marea la normele şi regulile de circulaţie; preîntîmpină tendința de hazardare în 


efectuarea unor manevre periculoase; favorizează adoptarea modelului conducerii 
preventive; 


b) dezavantaje: amplifică tensiunea conștientizării riscului; favorizează dezor- 
ganizarea și atitudinea de abandonare a sarcinilor dificile; întreţine nesiguranța de 


sine şi teama pe tot timpul conducerii auto; favorizează dezorientarea și panica în 
situațiile critice imprevizibile. . 


F— După modul de relaționare interpersonală 
în fluxul traficului 


|. Comportamentul agresiv, de dominanţă 


A EI Eeo: favorizează o mai bună rezistență la influența factorilor perturba- 
; P o mai bună stăpînire de sine și a volanului în situaţiile de pressing 


psihosocial, care apar inevitabil î 
n contextul unui trafic fo SA ă 
mai multă dezinvoltură riscul; te O 


b) dez : ă 
PAE Eene; penprează tensiune în relaţiile interpersonale; facilitează mani- 
Siesta: pu sive; predispune la subestimarea riscului; împinge la 
DE SAre.ripl a) riculoase; favorizează abaterile de la regulile de circulație și 
fate țele „disciplinei rutiere'', îngreuiază autocontrolul i 
.~0mportamentul defensiv, obedient 


a) avantaje: favori 
Ri . ze 
litează J ază prevenirea manevrelor periculoase de depăşire; faci- 


autocontrolul; 
olul; favorizează climatul de cooperare şi de disciplină pe drumurile 
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publice; previne tensionarea relaţiilor interpersonale în cadrul traficului rutier; 
creează premise psihologice mai bune pentru practicarea unei conduceri preventive; 


b) dezavantaje: favorizează dezorientarea și ezitările în situaţiile de aglomeraţie; 
face dificilă manevra de depășire; amplifică teama de risc; slăbeşte spiritul de ini- 
- ţiativă și independența de acţiune. 

n diagrama din figura 38, încercăm să ilustrăm modul posibil de interacţiune 
şi combinare în profilurile comportamentale individuale a tipurilor „polare“ descrise 
anterior. 
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Fig. 38 — Moduri posibile de îmbinare în plan individual a tipurilor polare ale comportamentului 
la volan. 


În figura 39 sînt prezentate profilurile a cinci conducători auto profesionişti 
(A.l., în vîrstă de 35 de ani; V.N. — 38 deani; P.Gh. — 42 de ani; A.M. — 45 de ani; 
D.I. — 43 de ani), care fac parte dintr-un lot mai mare; ei au fost aleși pe baza core- 
lării rezultatelor obținute la probele psihologice (atenţie, reactivitate şi coordonare 
sensoriomotorie, proba complexă de circulaţie, chestionarul complex de persona- 
litate, special elaborat de noi, testul de frustraţie Rosenzweig) şi a rezultatelor obţi- 
nute în activitatea profesională, consemnate în fişele de apreciere întocmite la locu- 
rile lor de muncă. 

Ţinînd seama de solicitările specifice activităţii de conducere auto, putem afirma 
că cea mal favorizantă structură comportamentală este cea a şoferului A.M., iar 
cea mai puțin adecvată, cea a şoferului D.I. 

Cînd apreciem eficiența unul conducător auto în sistemul circulaţiei rutiere, 
trebuie să luăm în considerare nu numai tipul lui comportamental, ci şi poziția pe 
care o adoptă el față de propriul comportament, Ca atare, vom stabili în ce măsură 
este conștientizată concordanța diferitelor dimensiuni și trăsături cu specificul sarci- 
nilor care alcătuiesc conţinutul obiectiv al activității de conducere auto; este foarte 
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cît mai clară conştientizare a 
3 a modului său de comportare cu exigen- 


important ca fiecare conducător auto să realizeze o 


gradului de compatibilitate și concordanţ 
ţele circulației rutiere. 
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Fig. 39 — Profilul comportamentului a cinci subiecți (explicația în text). 


Vom ţine seama, de asemenea, de atitudinea conducătorului auto față 
de propriul său stil de comportament: de acceptare, așa cum este: de neacceptare, 
dublată de efortul de optimizare; de neacceptare, dar neînsoțită de efortul de corec- 
tare şi optimizare. 

Modul în care conducătorul auto se raportează la stilul său de comportare 


la volan ne permite să-i evaluăm mai exact posibilitățile de compensare a diferitelor 
deficiențe individuale. 


Capitolul VI 


Cauzele psihologice ale 
accidentelor de circulație 
rutieră 


Consideraţii generale privind problemele accidentelor 
de circulație rutieră 


Transportul auto, pe lîngă marile avantaje şi facilități pe care le-a adus în viaţa 
societăţii şi individului, a avut şi încă are efecte negative; ne referim la accidente, 
de multe ori soldate cu pagube materiale şi victime omenești. Numărul acestora 
a crescut în întreaga lume pe măsura creșterii numărului autovehiculelor și a intensi- 
tății traficului rutier, așa încât s-a ajuns ca astăzi, accidentele de circulație să ocupe 
locul al treilea ca factor de mortalitate, după bolile cardiovasculare și cancer (Blaj, 
1978, Michon, 1980; Wilde, 1980). În medie, în lume se înregistrează un deces şi 
50—60 de răniri la fiecare trei minute, iar în decursul unei zile, aproximativ 700— 
800 de morţi şi 16 000—18 000 de răniţi. În anul 1980, potrivit datelor O.M.S., 
şi-au pierdut viaţa în accidente de circulație 250 000 de persoane. 

De exemplu, în S.U.A., pe perioada celui de al doilea război mondial, au murit 
şi au fost răniți în accidente de circulaţie de trei ori mai mulţi oameni decît pe front 
(950 000) (Häkkinen, citat după Frunză, 1975). Dealtfel, statisticile arată că dintre 
toate mijloacele de transport, automobilul face cele mai multe victime. Calculată 
la 1 milion km parcurşi, situaţia se prezintă în felul următor: 


__ accidente de automobil — 42 morți; 
— accidente de tren — 0,95 morţi; 
— accidente de avion — 0,8 morţi. 


În ţara noastră, accidentele de circulație constituie o problemă de interes 
național. În primul rînd, mărirea parcului auto și intensificarea considerabilă a 
traficului, în ultimele două decenii, au dus la creşterea sensibilă atît a numărului 
absolut, cît şi a celui relativ (procentual) de accidente. În al doilea rînd, raportat 
la numărul autovehiculelor pe 1000 de locuitori, coeficientul de accidentabilitate 
este mai ridicat decît în alte ţări (S.U.A. Japonia, Suedia, Elveţia, Finlanda). Potrivit 
datelor Inspectoratului General al Miliției, pe perioada ultimilor zece ani (1970— 
1979), în accidentele de circulație rutieră media anuală înregistrată a fost de 0,99 
morţi la 10 000 de locuitori (fig. 40). Ca urmare a măsurilor sistematice de îmbună- 
tățire a securităţii traficului, începînd din 1976 curba mortalității prin accidente 
rutiere a înregistrat o scădere continuă. Faptul este cu atît mai semnificativ cu cit, 
în aceeași perioadă, numărul autovehiculelor a crescut cu circa 114%. 
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auto a scăzut cu 9,4% (de 
î ejurări a scăzut 
la 5825 la 5279); numărul persoanelor decedate în asemenea împr j 


Comparativ cu 1978, în 1979 numărul accidentelor 


ă 9,3%, (de la 4518 la 4 143). 
cu 9,1% (de la 2251 la 2047), iar al celor rănite, cu 9,3% ( 
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Fig. 40 — Diagrama mortalității prin accidente de circulație pe perioada 1970—1979. 
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Cercetările arată o dependență legică a dinamicii accidentelor de intensitatea 
traficului şi de factorul timp (fig. 41 şi 42). Aşa cum se observă din graficele prezentate, 
în 1979, numărul cel mai ridicat de accidente s-a înregistrat în ultimele trei luni 
(octombrie, noiembrie şi decembrie), iar pe intervalul unei zile — între orele 16 şi 
20. Cu mici corecţii, situaţia respectivă este tipică pentru distribuţia în timp a acci- 
dentelor de circulație în ţara noastră. Cunoaşterea ei trebuie să constituie pentru 
fiecare conducător auto o punere în gardă pentru optimizarea comportamentului 
la volan şi pentru o judicioasă planificare a călătoriei. 

O altă constatare este aceea că 75% dintre accidentele de circulație se produc 
în localități și numai 25% în afara lor. 

Din datele prezentate putem conchide că dintre toate activitățile umane, 
circulația rutieră este grevată de cel mai ridicat coeficient de periclitate, Acesta 
trebuie să constitule un avertisment pentru fiecare participant la trafic, fie el condu- 
cător de vehicul sau pieton. 

Analiza distribuției accidentelor, în funcție de natura cauzelor care le provoacă, 
a dus la stabilirea următoarei ordini de rang (1979): 

— accidente datorate factorului uman — 95,3%; 

— accidente datorate defecțiunilor tehnice ale autovehiculelor — 2,2%: 

— accidente datorate altor cauze — 2,5%, 

Cu mici corecţii, această ordine poate fi considerată ca avînd o valabilitate 
generală, Toţi cercetătorii sînt de acord că factorul uman se face răspunzător de 
producerea a 85—90% din numărul total al accidentelor de circulație rutieră. Din 
acest procent, 50—55 revine conducătorilor auto, lar 30—35, pietonilor. 
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Situaţia, grăitoare prin ea însăși, trebuie să devină pentru fiecare dintre noi, 
ca participanți într-o ipostază sau alta la traficul rutier, un semnal de alarmă. În 
psihologia aplicată, modul de interpretare a producerii accidentelor de circulație 
din „vina“* factorului uman este subordonat concepției generale despre producerea 
accidentelor de muncă. Cu alte cuvinte, se admite că elementele cauzatoare de acci- 
dente, care ţin de factorul uman, trebuie să fie în principiu același în diferite sfere 
de activitate, modificindu-se eventual doar ierarhizarea și ponderea lor. 
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Fig. 41 — Dinamica accidentelor grave de circulație și a consecințelor acestora în fiecare din 
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lunile anului 1979 (datele Inspectoratului General al Miliției, 1980), 


Dacă de la început, 
atît cauze care ţin de factoru 
cît și cauze care ţin de factoru 


cercetările consacrate accidentelor de muncă au relevat 
| tehnic (maşina și condiţiile obiective generale de lucru), 
| uman (individul concret de la fiecare loc de muncă, 


influența mediului social 


etc.), ponderea acordată unui factor sau altuia a variat în limite forie oriin derr 
timpului. Astfel, pînă în deceniul al treilea al secolului nostru, ro u p pa pe 
ducerea accidentelor de muncă (în industrie) era atribuit cauzelor e A Poa , 
După 1950 însă, s-a înregistrat o schimbare radicală a opticii, în prim peni parmpine 
cauzele care țin de factorul uman (Faverge, 1967; Darmon și colab., ; g j 


1979; Wilde, 1980). 


modul de organizare și conducere a procesului de muncă, 
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Fig. 42 — Distribuţia accidentelor grave de circulație şi a consecințelor acestora în timpul zilei, 
pe ore (datele Inspectoratului General al Miliției, 1980). 


Problema centrală, în jurul căreia au gravitat demersurile epistemice, a fost 
aceea a modului în care factorul uman, îndeosebi individul concret, se poate constitui 
în cauză de accident. 

n 1918, Vernon a introdus termenul „„predispoziţie pentru accidentare“ 
(accident proneness), prin care desemna un ansamblu de imponderabile, care ar 
acţiona în direcția dezorganizării comportamentului și a creşterii coeficientului de 
risc. Pe baza acestul termen, Greenwood și Woods (1919) au formulat ipoteza carac- 
terului oarecum predeterminat al cauzelor psihofiziologice de producere a acciden- 
telor, Potrivit acestel ipoteze, există persoane care, prin însăși organizarea lor psihică 
internă, poartă în sine riscul de accidente, pe care nu-l pot în nici un fel contracara 
sau anula, Ele ar fi deci predestinate să devină autorii sau victimele unor accidente 
de muncă sau de altă natură. „„Predispoziția pentru accidentare“* era astfel considerată 
un factor „ascuns', dar implacabil de morbiditate a personalităţii. Încercînd să 
găsească o modalitate de a o releva obiectiv și de a o evalua, Marbe (1923) formu- 
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lează o lege numită „de recurenţă“, potrivit căreia probabilitatea de accidentare 
a unui individ depinde de numărul accidentelor pe care le-a avut în trecut, indiferent 
de felul lor. Astfel, cu cît în trecut (de la naștere pînă în momentul dat) un individ 
a comis mai multe accidente, cu atît probabilitatea de a produce în viitor un accident 
va fi mai mare, şi invers. Teoria este evident fatalistă, ea bazindu-se pe admiterea 
tacită a dependenţei comportamentului uman de jocul unor forțe necunoscute, 
transcedentale, reunite în enigmaticul termen al „destinului“. În loc ca individul 
să fie stimulat să găsească procedee practice eficiente de perfecționare a modului 
actual nesatisfăcător de organizare a comportamentului său, această teorie împinge 
la resemnare, la acceptarea necondiționată a verdictului fatalist „ce ţi-e scris, în 
frunte ţi-e pus“. 

Cum această teorie se vădea inaplicabilă atît în plan teoretic, cît şi aplicativ, 
a fost înlocuită cu conceptul de „accidentabilitate““. Acesta se defineşte pe baza 
principiului „evidenţei comportamentale““, adică al corelației dintre producerea 
accidentului și „starea“ diferitelor funcţii, capacități și trăsături psiho-comporta- 
mentale: atenție, echilibru emoţional, inteligență, introversiune-extraversiune etc. 
Utilizîndu-se diferite procedee și teste, s-a încercat apoi să se stabilească ponderea 
diferitelor variabile psiho-individuale în producerea accidentelor. Așa de pildă, 
aplicînd teste cu tempou impus de lucru (efectuarea unui anumit număr de operaţii 
în unitatea de timp dată), Lahy și Korngold (1937) au conchis că ponderea principală 
în producerea accidentelor ar reveni lipsei de plasticitate nervoasă (funcţională), 
care se repercutează negativ asupra supleței de adaptabilitate la situaţii noi. Folosind 
teste de dexteritate motorie, Farmer și Chanbers (1942) relevă ca factor important 
de accidentabilitate slaba capacitate de coordonare a mișcărilor, iar Drake (1940), 
discrepanţa dintre viteza de reacţie (mare) și viteza de percepţie (mică), care generează 
erori în anticiparea şi comanda mişcării. Analizînd dinamica performanţelor în diferite 
situaţii dificile, Bonnardel (1949) indică drept variabilă principală în provocarea 
accidentelor, nivelul scăzut al inteligenței concrete. După Eysenck (1950), esenţiai 
în determinarea coeficientului de accidentabilitate este raportul dintre introver- 
siune și extraversiune: persoanele extravertite ar comite mai frecvent accidente decit 
cele introvertite. 

În domeniul circulaţiei rutiere, evaluarea „accidentabilităţii““ trebuie făcută 
luînd în considerare și numărul de kilometri parcurşi de fiecare conducător auto, 
precum și specificul situaţiilor în care au fost puse grupele de subiecți comparate. 
Este logic să presupunem că acei șoferi, care au rulat distanțe mai lungi şi în condiţii 
nefavorabile (de ordin meteorologic, intensitate a traficului etc.), să fi comis mai 
multe accidente decît ceilalți. După numeroase cercetări (Faverge, 1967; Giscard, 
1967; Roche, 1966; Svenson, 1978) s-a calculat indicele de probabilitate a acciden- 
telor pe baza kilometrajului, caracteristicilor rutei, anotimpului, zilelor şi orelor 
de desfășurare a traficului, corelate cu un număr mare de factori personali (67). 
Corelaţiile găsite au fost foarte scăzute: s-a apreclat că numai o treime dintre ele 
aveau o anumită semnificație statistică, 

Aceasta arată că nici conceptul de „accldentabilitate“* nu poate satisface exi- 
gențele de ordin metodologie, cînd vrem să abordăm realist şi riguros ştiinţific 
cauzele producerii accidentelor de circulație, Principalul neajuns al teoriilor care au 
la bază acest concept îl constitule faptul că lau în consideraţie variabilele psiho- 
fiziologice ale conducătorului auto izolat, în sine, accidentul derivînd direct din 
ele; se face abstracție astfel de „contextul** oblectiv în care se desfășoară activitatea 


de conducere auto, 
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Concepția științifică actuală cu privire 
la producerea accidentelor 


Prin adoptarea unul model de tip interac ace, 
dentelor de RT a fost circumscrisă sistemului „conducător-vehicul-rută“, 


acționist dinamic, analiza cauzelor accl- 


Orice accident apare astfel ca efectul unei disfuncţii la nivelul siteon în enganglu, 
în producerea căruia se înscriu interacțiuni concrete ale variabilelor si n Miscare 
din elementele componente. Producerea accidentului nu este predetermina A 
priori şi cu atît mai puțin de către un singur fel de variabile, luate izolat. Nu este “or a 
deci de o relație cauzală de tip univoc (cauza X — efectul Y), ci de un gatermin sm 
probabilistic: fiind dat ansamblul condițiilor E, evenimentul considerat ie poate 
produce, dar este posibil și să nu se producă. Accidentul de circulaţie nu face parte 
nici din mulțimea evenimentelor sigure (0), nici din cea a evenimentelor imposibile 
(0). El aparţine mulţimii evenimentelor întîmplătoare. Întîmplător este acel eveni- 
ment care, atunci cînd este dat ansamblul condiţiilor E, se poate produce sau nu. 
Lui i se atașează așadar, o probabilitate p, a cărei valoare se modifică (în sensul 
creșterii sau descreşterii) în funcţie de intervenția unor factori aleatori. 

Interpretînd astfel, nu mai avem cum susține că unii conducători auto vor 
comite inevitabil accidente şi nici cum nega probabilitatea producerii lor de către 
alții. Teoretic, nu există conducători auto predestinaţi fatal să comită accidente, 
după cum nu există nici conducători la care probabilitatea de a le provoca să fie 
a priori şi în mod absolut exclusă. Întrucît producerea ca atare a accidentului este un 
fenomen relațional — interacțiunea diverselor mulțimi de variabile care definesc 
comportamentul de ansamblu al sistemului „conducător-vehicul-rută“* —, în fiecare 
caz particular se stabilește un anumit raport între „funcția de securitate““ şi „cea 
de risc‘“‘. De aceea nu se poate conchide că dacă, în intervalul de timp ty—t; şi în 
situaţiile rutiere x—x;, conducătorul X nu a avut nici un accident, se exclude posi- 
bilitatea ca el să poată avea vreunul în intervalul de timp următor și în celelalte situaţii 
rutiere; la fel, nu se poate conchide că, dacă în limitele aceluiași interval de timp 
şi în aceleași situaţii rutiere, conducătorul Y a comis un accident, inevitabil el va 
mai comite altele în intervalul de timp următor și în contextul altor situații rutiere. 
Pentru a face o anumită „predicţie““, dar și aceasta tot în termeni de probabilitate, 
ar fi necesar să supunem unei analize comparative riguroase nu numai structura 
profilurilor psihofiziologice ale conducătorilor auto X și Y, ci şi modul concret în 
care se realizează interacțiunea acestei structuri cu celelalte mulțimi de variabile 
care alcătuiesc sistemul. 

Modelul interacțiunii şi al condiționării probabilistice a accidentelor de circu- 
laţie este superior celorlalte nu numai din punct de vedere teoretic, ci şi practic. 
El oferă perspective mai realiste şi mai fructuoase cercetărilor și acțiunilor destinate 
creșterii siguranței circulației. Conducătorilor auto înșiși le permite o mai eficientă 
autoanaliză și autoreglare, arătîndu-le limitele şi disponibilităţile care-i ajută să 


intervină, în desfășurarea evenimentelor, în favoarea „funcţiei de securitate“, 
menținînd sub control „funcția de risc“, 


Modelul interacțiunii demonstrează că orice accident de circulație este condi- 


ționat complex, la producerea lui concurînd un mare număr de variabile (factori), 
chiar dacă acestea ţin de omul de la volan. Din nou, este foarte greu să stabilim o 
schemă general valabilă a modulul în care se combină şi se lerarhizează diferitele 
variabile psihofizlologice particulare, pentru a putea afirma fără echivoc că, de pildă, 


instabilitatea atenției se află î 
ntotdeauna pe primul loc, lar instabilitate 

a emoţională — 
întotdeauna pe locul al treilea, sau Invers, HI 
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Analizele statistice la care se recurge de cele mai multe ori păcătuiesc prin 
aceea că raportează accidentele la indicatori comportamentali globali de felul: rularea 
cu viteză excesivă, depășirea, neacordarea priorităţii etc. Din punct de vedere psiho- 
logic, o asemenea modalitate de analiză nu poate să ne satisfacă, deoarece unul și 
acelaşi comportament extern are la bază determinări psihofiziologice interne diferite. 
De pildă, într-un caz, rularea cu viteză excesivă are la bază spiritul de competiție, 
în alt caz — apetitul pentru viteză („beţia vitezei“), în al treilea caz— „o stare de 
urgență“. 

Aşadar, se impune trecerea de la aspectul global sau „„molar** al comporta- 
mentului la analiza laturii infrastructurale sau moleculare. În acest caz, obiectivul 
investigației va rezida în identificarea acelor variabile de ordin senzorial, motor, 
intelectual-decizional, emoţional, motivaţional, voliţional, temperamental, carac- 
terial etc., care, în desfăşurarea traficului rutier, ar putea favoriza producerea acci- 
dentelor. În relevarea acestor variabile, este necesar să se coreleze calea indirectă, 
ipotetico-deductivă cu calea directă, inductiv-empirică. În primul caz vom realiza o 
analiză a priori teoretică; în cazul al doilea — una a posteriori cazuistică. 

Analiza a priori este posibilă datorită asocierii fiecărei variabile psihofiziologice 
cu un criteriu de eficienţă sau de optimalitate, în raport cu anumite genuri de soli- 
citări (sarcini). Cunoscînd conţinutul obiectiv al sarcinilor cărora trebuie să le facă 
față omul,de la volan, putem aproxima nu numai funcţiile, capacităţile şi însușirile 
necesare, dar și limitele lor critice, indicii de eficienţă care, ipotetic, se asociază cu 
diferitele lor valori concrete. 

În analiza a posteriori se corelează două serii de date: a) cele rezultate din 
relatările verbale ale autorului accidentului; b) cele care se obțin în urma examenului 
psihologic şi medical. Prin procedee statistico-matematice (calculul corelaţiilor simple 
şi multiple, ecuaţiile de regresie, calcule factoriale etc.), se încearcă să se stabilească 
o legătură legică între anumite variabile psihoindividuale şi probabilitatea de pro- 
ducere a accidentelor. Aplicînd asemenea procedee în cursul unei cercetări efectuată 
pe un lot de 150 de șoferi, autori ai unor accidente de circulaţie, am reuşit să identi- 
ficăm, pentru eșantionul şi circumstanțele obiective date, 14 factori psihici generatori 
de accidente: 

— deficiențe în sfera atenţiei (concentrare redusă, instabilitate, fixitate); 

— operativitate redusă a funcţiilor decizionale (lentoare, unilateralitate, slaba 
anticipare, deficit de informaţie etc.); E 

— slaba rezistență afectivă în situații critice (emotivitate, anxietate, frică); 

— impulsivitatea şi agresivitatea (slabul echilibru psihomotor, nesocotirea 
pericolului, a regulilor de circulaţie şi a prezenţei celorlalți participanţi la trafic); 

— reactivitatea motorie scăzută (timp de reacţie mare, discrepanţă între 
momentul apariţiei stimulului și cel al efectuării operațiilor motorii); 

— slabul autocontrol (dezorganizarea generală a comportamentului în situațiile 
critice); : 

— nivelul scăzut al capacității de anticipare a evenimentelor în Spațiul rutier; 

— simț de răspundere scăzut (slaba conştientizare a complexităţii şi implica- 


țiilor sociale ale comportamentului la volan); 
— ambiția (centrarea unilaterală pe propriul Eu, exacerbarea tendinţelor de 


autoevidențiere și autoafirmare etc,); à 
— indisciplina (nesocotirea condiţiilor respective ale circulaţiei rutiere; încăl- 


carea regulilor de circulaţie); 
23 urmarea propriului nivel de competenţă (a însuşirilor şi capacităţilor); 


LILI . 
— vitezomania, „beţia vitezel‘‘ şi plăcerea pe care o resimte cel în cauză; 
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ă scăzută la acțiunea factorilor perturbatori, la frus- 
trație; instabilitatea modului de abordare și reacţie la stimulii externi); 


— nervozitatea (rezistenț 
— oboseala (disfuncția generală a sistemului personalităţii, cauzata de supra- 
solicitarea neuropsihică la volan). ; 

În nici unul din cazurile analizate nu a fost prezent doar un singur factor dintre 
cei enumerați; cel mai frecvent s-au conjugat 3—4 asemenea factori. Se confirmă 
astfel că accidentul de circulație este multicondiționat, neputînd fi explicat printr-o 
singură variabilă psihofiziologică (atunci cînd el este atribuit componentei umane 
a traficului). Unele dintre variabile sînt corelative, se presupun reciproc, altele, 
deşi în situația dată acționează în calitate de cauză, în sine apar ca efect, ele însele 
trebuind a fi explicate prin raportarea la alte variabile. De exemplu, oboseala este 
interpretată adesea drept cauză unică a producerii unui accident; în fond ea este 
rezultatul interacțiunii altor variabile exogene (timpul de şedere la volan, condițiile 
meteorologice, dificultatea traseului etc.) și endogene (tipul general de sistem 
nervos — puternic sau slab —, experienţa, antrenamentul, calitățile voliţionale de 
automobilizare și autocontrol etc.). 

Recunoscînd ca esenţial criteriul interacțiunii, putem stabili ordinea de frec- 
vență a fiecăreia dintre variabilele particulare, identificate. în interiorul mulțimii 
accidentelor analizate. Aceasta are și o valoare instrumentală pentru elaborarea 
prognosticurilor şi a măsurilor de ordin profilactic, preventiv. Aplicînd acest pro- 
cedeu în cercetarea amintită, am găsit următoarea distribuţie a frecvențelor pentru 
unele din variabilele identificate: 

— lipsa simțului de răspundere (trăsătură caracterială): 73 de cazuri; 

— deficiențe în sfera atenției: 69 de cazuri; 

— slaba capacitate de decizie (trăsătură intelectuală): 64 de cazuri; 

— rezistenţa afectivă scăzută în situaţii critice: 58 de cazuri; 

— oboseala: 49 de cazuri; 

— impulsivitatea şi agresivitatea (trăsături temperamental-caracteriale): 45 de 
cazuri; 

— supraestimarea (trăsătură atitudinal-caracterială): 21 de cazuri; 

— ambiția (trăsătură caracterială): 11 cazuri; 

— nervozitatea (trăsătură temperamentală): 8 cazuri. 


Nu am putut stabili însă corelaţii semnificative între toate aceste variabile. 
4 e eemo neanya (R — 0,92) s-a dovedit a fi corelația simplă (parțială) între oboseală 
A entoarea sactilor motorii ; de asemenea, puternic semnificativ este coeficientul 
secor af i multiplă între: a) lentoarea funcţiei de decizie, lentoarea reacţiilor 
mav r și oboseală (R = 0,79) ; b) impulsivitate-agresivitate, lipsa simțului de răspun- 
A Eei supraestimare (R = 0,82). Semnificativă este şi corelația simplă între: 
EA capacitate de anticipare și slabul autocontrol (R = 0,52); b) nervozitate și 
ența atenției (R = 0,54); c) ambiţie și vitezomanie (R = 0,83). 
Corelaţii slab semnificative s-au înregistrat între: 
p) zupreestimare și slaba capacitate de anticipare (R = 0,18 
AF tal și nerespectarea regulilor de circulație (R = 0,23). 
iată oale iplehneatre: cît și din cele ale altor cercetători (Faverge, 1976; 
zZ ; , ; Cazamian, 1972 ; Michon, 1978 ; Wilde, 1980 
că în producerea accidentelor de circulație sînt îi t z Parean 
cognitiv și instrumental ( ție sînt implicate atît variabile de ordin 
de ordin. noncognitiv i pArgeppa atenție, gîndire, motricitate), cît şi variabile 
BAAR AAA rumental (trăsături de personalitate — tempera- 
» Caracteriale etc.). Unele dintre ace 
ste variabile au caracter 


Înalt 
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înnăscut, cum sînt cele dinamico-energetice (temperamentale), altele sint dobindite — 
de pildă, cele atitudinal-caracteriale, rezultate din experiență. Pe de altă parte, 
unele acționează permanent în desfășurarea comportamentului la volan (cele cognitive, 
cele legate de atenție şi motricitate și cele temperamentale), altele acționează 
temporar, periodic (oboseala, acele trăsături atitudinal-caracteriale solicitate cu 
precădere în situaţiile care implică stabilirea unor relații interpersonale). 

Dacă pînă acum două-trei decenii erau considerate ca principale în producerea 
accidentelor de circulație de către conducătorul auto variabilele cognitiv-instrumen- 
tale, în utimul timp, centrul de greutate s-a deplasat în direcția factorilor de perso- 
nalitate — mai ales a celor dobîndiţi, psihosociali. Ca urmare, au fost reconsiderate 
criteriile de selecție a şoferilor (se pune accentul pe nivelul de elaborare și integrare 
a comportamentului atitudinal-caracterial) și sistemul de măsuri pentru creșterea 
securității traficului (o pondere tot mai mare o dețin acțiunile educative). 

Excluzînd cazurile anormale, se poate afirma că implicarea factorului uman în 
producerea accidentelor de circulaţie rutieră nu este nici intenţionată, deliberată, 
nici dorită sau așteptată. Așa cum sublinia Faverge (1967), accidentul este un eveni- 
ment rar, coeficientul de frecvență fiind foarte mic, mai ales pentru cazuri grave. 
Din punct de vedere al desfășurării ei, întîmplarea dramatică se caracterizează prin 
apariţie bruscă, imprevizibilitate şi prin timpul scurt în care se consumă. 

Orice conducător auto se urcă la volan cu intenţia de a nu produce și de a 
evita orice accident, afirmaţie valabilă chiar pentru șoferii impulsivi, agresivi, ambi- 
ţioşi, orgolioși. Şi dacă, totuși, accidentul se produce, el apare ca o „întîmplare“ care 
iese din sfera dorinţei şi voinţei persoanei implicate. Rezultă astfel că accidentul poate 
și trebuie tratat în termenii teoriei erorii. Neexistînd organizări reale perfecte, este 
firesc să se admită că funcționarea unui sistem este susceptibilă de deviații sau de 

erori, care afectează mai mult sau mai puţin sever echilibrul lui. 

Sistemul „conducător-vehicul-rută** avînd numai o organizare relativ bună 
(nu perfectă), nu poate funcţiona la infinit fără nici o eroare; dimpotrivă, el face 
parte din categoria sistemelor cu un indice ridicat de eroare. Sursa erorii se poate 
localiza fie în interiorul sistemului, fie în afara lui. Componenta umană este sursa 
principală a erorii atît prin complexitatea sa extraordinară, cît și datorită caracterului 
aleator al dinamicii diferitelor sale coordonate (variabile) de definiţie. 

Văzute astfel, cauzele psihologice ale accidentelor de circulație devin „erori 
de funcționare“* a componentei umane. Aici eroarea exprimă orice discordanţă între 
starea sau acțiunea efectuată și cerințele obiective ale situației sau între modul în 
care se comportă componenta umană în situația rutieră dată și modul în care ar fi 
trebuit să se comporte pentru a obţine efectul adaptativ pozitiv. 

Erorile pot apărea în cadrul diferitelor verigi ale sistemului personalității. 
Deosebim astfel: erori la nivelul verigii de comandă (cognitive); erori la nivelul 
verigii de execuţie; erori la nivelul verigii de autocontrol; erori la nivelul verigii 
dinamico-energetice (afectiv motivaţionale); erori la nivelul verigii relaționale 
(psihosociale). 

Erorile de la nivelul verigii de comandă pot fi: 

— erori de percepţie: omisiuni ale semnalelor, false detecţii şi false identificări, 
nedecodificarea semnificației, post-efecte, fenomene de iluzie și de mascare; 

— erori de memorie: ecforări neadecvate, blocaje sau așa-zise lapsusuri, discor- 
danțe între memoria operativă și cea de lungă durată, trecerea sub pragul funcțional 
a unor elemente necesare în reglarea comportamentului la volan: semnale, reguli de 
circulație, instrucţiuni; 
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re a semnificației dife- 
priilor forțe și disponibilităţi, 
erori de anticipare, erori în stabilirea strategiei și tacticilor de abordare a traseului 


— erori de interpretare-evaluare-decizie: erori de aprecie 
ritelor elemente ale situației, erori de apreciere a pro 


şi a diferitelor situaţii rutiere, erori în alegerea momentului și modului de efectuare 
a diferitelor manevre, erori în alegerea manevrei ce trebuie efectuată. 

Erorile la nivelul verigii executive pot fi: ge 

— erori de coordonare: nesincronizarea mișcărilor, discrepanțe în amplitudinea 
şi intensitatea mișcărilor, divergențe între traiectoriile mișcărilor; 4 

— erori de ordine: inversiuni sau substituții între diferitele mișcări; 

— erori de latență: reacţii pretimpurii, reacții întîrziate; 

— erori de comutativitate: perseveraţii ale mișcărilor anterioare, interferenţe, 
conflicte între diferitele scheme motorii; 

Erorile la nivelul verigii autocontrolului pot fi: 

— erori de corelare: discrepanțe între dinamica verigii de comandă şi a celei 
de execuţie, între nivelul 'de aspirație, nivelul de expectație şi nivelul de realizare; 

_ erori de evaluare: se referă la efectele acțiunilor actuale, la evaluarea ampli- 
tudinii ecartului sau abaterii efectului obținut în raport cu „valoarea etalon“; 

— erori de autoprogramare în stabilirea parametrilor generali ai comportamen- 
tului, în raport cu obiectivul urmărit, cu starea proprie şi cu particularităţile situaţiilor 
rutiere; 

— erori de corecție: alegerea unor variante de acțiune neadecvate ca răspuns 
la manevre conştientizate ca greşite; la eroare se răspunde tot cu eroare, deși subiec- 
tiv se consideră că aceasta din urmă este o corecție. 

Erorile la nivelul verigii dinamico-energetice pot fi: 

— erori legate de intensitatea descărcărilor: tonus afectiv prea scăzut sau prea 
ridicat, intensitate prea slabă sau prea puternică a stărilor motivaţionale; 

— erori legate de ritmul şi tempoul proceselor psihice interne și reacţiilor motorii 
externe: prea alerte, precipitate sau prea lente, inerte; 

erori de filtrare-selecţie-evaluare: inadecvarea stărilor emoţionale şi moti- 
vaţionale la semnificaţia și dificultatea sarcinilor; inversarea sau perturbarea rapor- 


turilor i forţă şi coordonare-subordonare între diferitele stări emoționale şi moti- 
vaționale. i 


Erorile la nivelul verigii atitudinal-caracteriale pot fi: 
— ag în raportarea la sine: subestimare sau supraestimare; 
— erori în raportarea la ceilalți participanţi la trafic: i imali 
f í t t ic: depreciere, minimalizare 
respingere, agresivitate; ; i } 
Ad m rari Sa perasa le aspectul și implicaţiile sociale ale activității de conducere 
: re, minimalizare, ceea ce duce la scăde i ă 
e a , rea spiritului de răspundere 
a seri în raportarea la regulile de circulație: formalism, răstălmăcire, subesti- 
T A interioară cu relevarea exclusivă a valorii lor restrictiv-coercitive. 
PE E ecprulu sistematic al organizării oricărei activități, inclusiv a celei 
e RE ce erore care se produc iniţial în cadrul unei verigi, atrag ulterior 
Ka alle i dal gilor conexe. De exemplu, erorile din veriga percepției gene- 
si Ape sa motorie, în cea de autocontrol, în cea dinamico-energetică; 
a ph nceput în veriga dinamico-energetică generează erori în veriga 
» In cea a motricităţii, în cea de autocontrol ș.a.m.d 


Aceasta de P ' 
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Modalităţi psihologice de reducere a numărului accidentelor 
de circulație rutieră 


Dacă se admite că peste 85%, dintre accidentele de circulație rutieră se dato- 
resc factorului uman, devine evidentă contribuţia psihologiei la reducerea numărului 
acestor accidente şi la creşterea securităţii circulației pe drumurile publice. Contri- 
buţia concretă a psihologiei în acest domeniu se afirmă în trei planuri: studiul pro- 
priu-zis al cauzelor psihologice ale producerii accidentelor, indispensabil pentru opti- 
mizarea măsurilor preventiv-profilactice; fundamentarea şi realizarea selecţiei con- 
ducătorilor auto pe criterii ştiinţifice, prin testarea compatibilităţii şi, respectiv, 
a incompatibilității structurii psihofiziologice individuale cu conţinutul obiectiv al 
sarcinilor şi solicitărilor din sfera transporturilor auto; furnizarea datelor necesare 
în vederea adecvării cît mai bune a caracteristicilor tehnico-funcţionale ale autovehi- 
culelor şi sistemului de semnale, semne și indicatoare de dirijare a circulației la parti- 
cularităţile psihofiziologice ale omului (contribuție de ordin ergonomic). 

n toate aceste trei planuri, factorul uman nu este luat izolat, ci în toată comple- 
Xitatea sa „structurală“ şi în contextul real al circulaţiei rutiere. 

Analiza structurală a factorului uman arată că acesta nu poate fi redus doar 
la „omul de la volan“, deoarece la asigurarea securităţii circulaţiei sînt implicate 
încă cel puțin trei niveluri: nivelul pietonal, nivelul organizaţional și nivelul ambiental 
interpersonal. Nu numai conducătorii de autovehicule sînt participanţi direcți la trafic, 
ci și pietonii: comportamentul acestora poate deveni sursă principală de accidente. 
Dealtfel, am menţionat că în anul 1979, în țara noastră, în 39 % din cazuri, accidentele 
grave de circulaţie s-au datorat pietonilor. 


Nivelul organizațional se referă la acea componentă a sistemului social 
investită în mod expres cu sarcina organizării şi asigurării tuturor condiţiilor obiective 
(materiale) și subiective (psihosociale) necesare pentru desfășurarea optimă și în 
deplină securitate a traficului rutier, adică organele legislative, organele de supra- 
veghere şi control curent, organele şi serviciile de sistematizare şi întreţinere a reţelei 
de drumuri, organele și serviciile de administrare şi întreţinere a parcului de auto- 
vehicule, cei care lucrează în întreprinderile de fabricare a pieselor, părţilor și suban- 
samblelor pentru autovehicule şi în înterprinderile de asamblare şi punere pe piaţă 
a acestor piese. 


Nivelul ambiental interpersonal se referă la specificul stărilor şi compor- 
tamentelor care iau naştere în dinamica relaționării unei persoane — implicate 
direct sau indirect în sistemul circulaţiei rutiere — cu O alta sau cu alte persoane 
din același sistem. 

Rezultă că, în vederea reducerii procentului, în prezent mare de accidente, şi 
a riscului teoretic de accidentare, din punct de vedere psihologic, este necesar să se 
acționeze asupra tuturor celor patru niveluri de Implicare a factorului uman: la nive- 
lul conducătorilor auto, la nivelul pietonilor, la nivelul organizatorilor şi la nivelul rela- 
ționării Interpersonale. Psihologia poate contribui la reducerea accidentelor, în primul 
rînd oferind metode, mijloace şi modele de optimizare a factorului uman. După 
părerea noastră, optimizarea este posibilă prin: selecție, formare, pregătire şi orga- 
nizare. 

Selecția pe bază de criterii de principii psihologice și prin mijloace psihologice 
ştiinţifice, alături de examinarea medicală, elimină accesul la volan al persoanelor 
cu deficiențe în organizarea pslho-comportamentală, care reprezintă cauze virtuale 
indubitabile de accidente, Ea permite, de asemenea, să se stabilească, prin măsurători 
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și evaluări psiho-diagnostice, limite ale celor selecționați (apți) pentru a Vă la 
volan, ajutînd astfel la formularea unor recomandări concrete, „la obiect, în legă- 


tură cu modul în care urmează să se comporte cel în cauză, în diferite situaţii rutiere. 

În activitatea de pregătire și formare a conducătorilor auto, psihologia oferă 
criterii riguroase de evaluare, principii şi modele de organizare și desfăşurare eficientă 
a instruirii teoretice și practice. În ceea ce priveşte instruirea, cercetările pe care 
le-am întreprins, ne-au condus la următoarele concluzii, de natură să sporească efi- 
cìența comportamentului la volan: în sistemul „exerciţiilor de conducere pe teren 
(In localități sau în afară), este necesar să se includă și situaţii critice, teoretic genera- 
toare de accidente, reprezentative (depășiri, derapare, oprirea motorului în pantă, 
defectarea sistemului de frînare etc.), care să permită viitorului conducător auto să-și 
fixeze „pe viu*“ manevrele corecte de ieşire din impas; trebuie să se pună accentul 
pe formarea unor scheme mintale corecte ale modurilor de a proceda în diverse 
situaţii critice și pe elaborarea mecanismelor de anticipare a lor; instruirea şi sfa- 
turile verbale trebuie însoţite de reprezentări vizuale (scheme, fotografii, filme 
didactice adecvate), pentru decodificarea mai adecvată a informaţiei şi pentru inte- 
grarea ei în structurile operatorii (motorii). 

Analiza psihologică arată că, în cursul procesului de instruire, trebuie să se 
insiste îndeosebi pe dezvoltarea disciplinei rutiere, a respectului față de regulile de 
circulație (ambele puncte fiind valabile și obligatorii în ceea ce privește influențarea 
pietonilor), pe asimilarea și transformarea în comandament interior a modelului con- 
duitei preventive. În acest scop este utilă ilustrarea cu mijloace vizuale a consecin- 
şelor dramatice la care se supun cei care minimalizează sau nesocotesc regulile de 
circulație, recomandările și instrucțiunile privind adecvarea comportamentului la 
volan la specificul situaţiilor rutiere. 

O modalitate eficientă de educare şi consolidare a atitudinii și autoreglării 
preventive o constituie analiza critică, în cadrul autobazelor și al colectivelor de 
muncă, a abaterilor sau accidentelor comise de un conducător auto sau altul. 

Apreciem că ar fi extrem de folositoare introducerea în programul şcolilor 
de şoferi (profesioniști și amatori) a unui curs de psihologie rutieră şi a unor lucrări 
bazate pe metoda analizei de caz, a limitelor critice etc. 

Pe scurt, psihologia oferă o gamă variată şi eficace de strategii, care, aplicate, 
pot compensa și fortifica verigile slabe și reduce probabilitatea erorilor de funcţio- 
nare de care se leagă producerea accidentelor. 


Capitolul VII 


Unele consideraţii referitoare 
la examenul psihologic 
de selecție a şoferilor 


Aspecte metodologice generale 


Poate nu întîmplător metodele psihologice au fost aplicate pentru prima dată 
la selecţia profesională tocmai în domeniul transporturilor. În 1910, Asociaţia ame- 
ricană de legislaţie a muncii solicită cunoscutului psiholog Munsterberg, care se spe- 
cializase în psihologia experimentală în laboratorul lui W. Wundt din Leipzig, să 
pună la punct un sistem de criterii şi tehnici pentru selecția vatmanilor de tramvai. 
Probabil comanditarii îşi dădeau seama că transportul cu mijloace motorizate pune 
operatorul uman în fața unor solicitări deosebite şi implică o doză de risc, a cărui 
diminuare ţine foarte mult şi în primul rînd de calitatea celor ce conduc asemenea 
mijloace. Rezultatele au fost neaşteptat de bune, procentul accidentelor (pe vremea 
aceea era net inferior celui de azi) a scăzut la mai puţin de jumătate. Aceasta a făcut 
ca metoda să fie preluată și în Europa (Germania, Franța, Italia, Suedia ş.a.) şi ca urmare 
s-au înfiinţat numeroase laboratoare de psihologie a transporturilor. Rînd pe rînd, 
selecția pe bază de examinare psihologică s-a extins din sectorul tramvaielor în cel 
al transporturilor feroviare, apoi în cel auto şi în cel aerian (aviatic). Examinarea 
sistematică se leagă de numele a doi cercetători, Moede şi Piorkowski, care au supus 
examinării şi analizei psiho-diagnostice peste zece mii de conducători auto, în decurs 
numai de trei ani (1915—1918). Trebuie să recunoaştem că pentru nivelul de dezvol- 
tare a parcului auto în acea vreme, cifra este de-a dreptul impresionantă. Eforturile 
de perfecționare a metodelor şi tehnicilor de investigaţie s-au intensificat după pri- 
mul război mondial (între 1919—1925). Printre cel care au adus contribuţii notabile 
în această direcție se numără Wechsler (în S.U.A.), Lahy (în Franţa) şi Mira (în Spa- 
nia), 

Aşa cum spuneam în Introducere, în România examenul psihologic de selecție 
a fost introdus în 1926 în domeniul transportului urban cu tramvalul. În 1936 pe lîngă 
Direcţia Generală a Căilor Ferate a luat fiinţă Serviciul psihotehnic. În domeniul 
transporturilor auto acest examen a devenit obligatoriu abia în 1963. Astăzi, atît 
specialiştii în psihologie, cit şi factorii de conducere tehnico-administrativă recunosc 
că dezvoltarea Impetuoasă a transporturilor auto, intensificarea fără precedent a 
traficului rutier și procentul alarmant al accidentelor grave în acest sector, fac Indis- 
pensabilă examinarea psihologică, efectuată în scopul selecţiei. Rezultatele aplicării 
ei sînt evidente și de necontestat. 
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acestea nu privesc utilitatea și oportunitatea 
i eficienţa. Se conturează 


tradiționalistă, subordonată iale de 
; Ă = i o 
tip asociaţionist sau atomar-descriptivist, şi alta sintetică, mai nouă, fundamentat te 


Dacă mai există unele controverse, 
examinării psihologice, ci metodologia şi modul de a-i spor 
două orientări: una analitică, mai veche, 


retic mai cu seamă pe modelul structuralist. Conform orientării pratio aa 
de conducere auto, ca dealtfel orice activitate, are caracter sumativ, adică rezulta 
din simpla juxtapunere a unor acţiuni şi funcțiuni psihice amplena mea cil 
aprecia în ce măsură cutare sau cutare persoană este sau nu aptă dea deveni co 
cător auto, este suficient să se investigheze şi să se evalueze, potrivit unor baremur 
precis stabilite, funcțiunile particulare care se presupune că sînt solicitate (percep- 
ţia, atenția, memoria, dexteritatea motorie etc.). 


Profilul psihologic al şoferului nu ar fi, deci, nimic altceva decit o listă 
de date (valori) cantitative și calitative despre principalele funcţii şi capacități impli- 
cate în rezolvarea sarcinilor rutiere. Corespunzător crezului său teoretic de bază, 
orientarea analitică a evoluat în direcţia detalierii cît mai precise a structurii activi- 
tății de conducere auto și a elaborării unor probe cît mai diferenţiate şi individ ualizate 
pentru măsurarea componentelor anterior delimitate. Dacă luăm chiar o componenta 
oarecare, de exemplu atenţia, ea este descompusă în alte subcomponente sau cali- 
tăți — concentrare, distribuție, comutativitate etc. —: pentru fiecare dintre acestea 
s-au elaborat probe care permit măsurarea lor riguroasă. 

Meritul orientării analitice constă în aceea că tinde la o cunoaştere în detaliu 
a structurii activității proprii conducerii auto şi la o clasificare minuțioasă, după 
baremuri şi etaloane precise, a comportamentelor individuale care o alcătuiesc. 
Limitele ei îi întrec meritele. Modelul pe care-l preconizează este infirmat de reali- 
tatea însăși. Nu este nevoie să recurgem la cercetări savante pentru a demonstra că 
activitatea nu poate fi redusă la simpla sumă a unor operaţii sau acțiuni, a unor pro- 
cese și însuşiri psihice. Pe de altă parte, nici o activitate, în măsura în care se rapor- 
tează la un ansamblu de sarcini și solicitări obiective, nu poate fi explicată prin aşa- 
zisele funcţii psihice „pure“, care ar exista a priori, anterior exercitării de către 
subiectul uman concret a formei date de activitate. Activitatea se învaţă, se formează, 
în plan psihic intern; de fapt se învață şi se formează componentele ei. Or, tocmai 
aceste componente ar trebui identificate şi evaluate. Şi nici în acest caz tot nu am 


reuși Să realizăm un tablou real al activităţii prin operaţia simplei adiţiuni sau juxta- 
puneri. 


Orientarea sintetică a apărut ca o reacţie la cea analitică. Ea se bazează pe 
principiul primordialităţii şi dominanţei absolute a întregului asupra părților, al 
ireductibilităţii lui la elementele care-l alcătuiesc — luate izolat sau prin sumaţie. 

Activitatea de conducere auto este considerată o organizare integrală, cu parti- 
cularități specifice, ireductibile, ce trebuie abordată şi evaluată ca atare. Sco ul 
principal al examenului psihic este în acest caz să releveze modul în care Sata 
ca Întreg, rezolvă un ansamblu specific de situaţii problematice, Atingerea acestui 
obiectiv nu este posibilă decît introducînd pe candidat într-o situație complexă, care 
să fie un Izomorf sau un homomorf al spaţiului rutier. Se acordă prioritate probelor 


multidimensionale, multifazice și simulatoarelor, în care sînt reproduse la scară 


pattern-urile reprezentative al 
E SARD Mape STAN aaeei oblective şi conducerii auto (Venables, 


S-a constatat în 
să că nici această 
eficiente la problemele lantara 


nu a reuşit să ofere soluţiile cele mai 
păcătuieşte printr- 


tul pe sane le ridică selecţia conducătorilor auto. În fond, și ea 
zare unilaterală: cea a ansamblului, a întregului în raport 
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cu „elementul“, cu „partea“. Problema nu este de a anula unul din termeni (partea 
sau întregul), ci de a analiza și interpreta relaţia, interacțiunea lor dialectică. Este 
tocmai direcţia în care se desfăşoară în prezent cercetările în domeniul psiho-diagnos- 
ticului. Orientarea actuală poate fi caracterizată ca analitico-sintetică, sistemică, 
întemelată pe următoarele aserțiuni: activitatea de conducere auto, ca orice alt tip 
de activitate, reprezintă în sine o organizare integrată, cu trăsături emergente spe- 
cifice, ireductibile; ea se bazează pe interacţiunea și interdependența unor compo- 
nente sau verigi, selectate și combinate în conformitate cu o anumită logică impusă 
obiectiv de conținutul și tipologia sarcinilor pe care le cuprinde conducerea autove- 
hiculului în diversitatea situațiilor rutiere; în cadrul sistemului activității, fiecare 
componentă psihică particulară dobîndește trăsături şi roluri noi, pe care le relevă 
în contextul altei organizări sistemice de activitate; ca urmare a „modelării“* sale în 
cadrul „structurii de ansamblu““ a activității de conducere auto, fiecare componentă 
particulară reflectă într-o anumită măsură disponibilitatea individului considerat 
(examinat) pentru această activitate; nivelul de organizare și realizare calitativă a 
activității de conducere auto nu este determinat numai de principiile integrării siste- 

mice în sine, ci și de natura și calitatea „elementelor** integrate; în cadrul exame- 

nului psihologic trebuie corelate în permanenţă laturile globale ale comportamentului 

subiectului cu cele secvențial-analitice; este firesc ca între performanţele la testele 

psihologice, chiar dacă acestea sînt de tip simulativ, și între sarcinile obiective pe 

care le ridică în fața omului de la volan să existe o anumită discrepanţă; aceasta în- 

seamnă că cercetările în direcţia perfecționării metodelor de psiho-diagnostic trebuie 

continuate, iar corelarea datelor obţinute cu ajutorul testelor cu cele furnizate de 

observaţiile de teren trebuie să capete statut de lege. 


Structura de principiu a psiho-profesiogramei 
conducătorului auto 


Este fapt stabilit și unanim recunoscut că pentru efectuarea unei bune selecţii 
profesionale se impune satisfacerea a două condiţii: circumscrierea cit mai exactă 
a domeniului activităţii şi a structurii obiective a sarcinilor ce trebuie îndeplinite 
(„„ce““ şi „cum trebuie să facă“ cel care urmează să exercite activitatea sau profesia 
date) și identificarea, de asemenea cît mai exactă, a capacităţilor și calităţilor su- 
biective, psihofiziologice și psihosociale solicitate direct sau indirect în rezolvarea 
optimă a sarcinilor din cîmpul activităţii date, precum şi a acelor trăsături şi deficienţe 
care sînt incompatibile cu profesia dată. Specificarea a ceea ce se cere şi ceea ce este 
contraindicat duce la alcătuirea unui model orientativ, numit psiho-profesiogramă. 
Dacă acesteia i se stabilesc și gradele valorice (se indică baremurile în funcţie de 
care Indivizii pot fi clasificați neechivoc după performanţele posibile pe care le-ar 
obține în activitatea respectivă), se obţine o scală etalon de selecție. 

În capitolele precedente am analizat structura obiectivă şi tipurile principale 
de sarcini în cadrul activității de conducere auto, precum și funcţiile, capacităţile și 
trăsăturile de personalitate care sînt solicitate preponderent şi permanent. Pe baza 
lor putem crelona structura psiho-profesiogramei „„postului** de conducător auto. 


|. Capacităţile și calităţile necesare 
A—Funcţii și însușiri senzoriale 


— acultate vizuală; 
— discriminarea culorilor; 
— discriminarea și Identificarea formelor; 
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— vedere „nocturnă“ și adaptabilitate bună la fluctuațiile Ile 
— vedere periferică (cîmp vizual normal il eme reapta); 
or; 

— buna percepere și apreciere a vitezelor și distanțelor, i 

— spirit de observație; strategii adecvate de inspectare-explorare a spațiului 
rutier; $ ; 

— buna mobilitate a schemelor perceptive; 

— auz normal; $ ne 

— sensibilitate tactilă şi proprioceptiv-kinestezică normală; 

— buna capacitate de reprezentare spațială și topografică. 


B—Funcţii și calităţi motorii 

— viteză de reacţie; promptitudinea mișcărilor; 

— precizia mişcărilor; aa 

— abilitatea mişcărilor (ușurința şi fineţea executării lor); 

— coordonarea mişcărilor — manuală, mînă- picior; 

— siguranţa mişcărilor; 

— automatizarea schemelor motorii implicate în conducerea autovehiculului 
(deprinderi motorii de stăpînire şi comandă a autovehiculului); 

— plasticitatea schemelor şi structurilor motorii; adecvarea rapidă şi uşoară 
a operaţiilor şi acţiunilor motorii la cerințele variabile ale circulației rutiere. 

C—Calităţi ale atenţiei 

— capacitatea de a mobiliza, orienta şi menţine în mod voluntar atenţia (auto: 
controlul voluntar al atenţiei); 

— rezistenţa la influența stimulilor. perturbatori; 

— rezistenţa la efectele fenomenului de oboseală; 

— stabilitatea (menţinerea la nivel funcțional adecvat pe timp îndelungat); 

— distributivitatea (posibilitatea de conectare simultană sau rapid alternativă 
la principalele verigi ale comportamentului la volan : veriga senzorială, veriga deci- 
zională, veriga motorie); 

— concentrarea (nivel adecvat al vigilenţei focalizate); 


Peu mobilitatea (schimbarea centrului de fixare, în concordanță cu succesiunea 
stimulilor și cu dinamica acțiunilor de la volan). 


D— Capacităţi și calităţi intelectuale 

— bună memorie vizuală: spațială, topografică; 

— bună memorie motorie (a schemelor mişcărilor care intră în alcătuirea 
deprinderilor de conducere auto); 


p = fel și fidelitatea păstrării sistemului semnelor rutiere şi al regulilor 

— promptitudinea și fidelitatea reactualizării (a modelelor informaţionale 

A semnalelor şi semnelor rutiere în vederea recunoașterii corecte a semnalelor 

EI pir 1h momentul dat, a schemelor şi reprezentărilor topografice, a conținutului 
Z e circulație aferente diferitelor situații rutiere); 

— inteligență generală în limite normale (de la „mediu inferior** în sus); 


— inteligență și 
il ri ră gindire concretă, situațională (de la nivelul „mediu“ în sus); 


ne și pre 
(in timp limitat); ȘI precizie în adoptarea deciziilor în situații critice concrete 


~ capacitate de anticipare a e 
tz pa Abel i venimentelor rutiere (mediată de gîndirea con- 


— fle 
XIbilitatea schemelor operatorii ale gîndirii concret=situaționale, 
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E—Însușiri afective 


— echilibru emoțional normal; 
— rezistență la influența factorilor stress-anţi, afectogeni, 


F—Calităţi voliţionale 


— autocontrol și stăpînire de sine (inclusiv în situaţii critice, „enslonate); 

— rezistență la oboseală; 

— capacitate de automobilizare şi de rezistenţă la efectele oboselii; 

— capacitate de a controla efectul stress-ant al conştientizării riscului; 

— rezistenţă la monotonie; 

— rezistență la dificultățile şi suprasolicitările traficului rutier (condiții meteo- 
rologice nefavorabile, intensitate crescută, traseu în general dificil). 


G-—Trăsături de personalitate 


— simţ de răspundere dezvoltat; 

— seriozitate comportamentală; 

— calm; 

— spirit de disciplină dezvoltat; 

— autoestimare realistă; 

— disponibilitate de relaționare socială (politeţe, respect faţă de cei din jur, 
spirit de cooperare, toleranță, exigenţă faţă de abaterile de la codul rutier, atitu- 
dine constructiv-activă în asigurarea unui climat optim în fluxul circulaţiei pe dru- 
murile publice etc.); 

— corectitudine; 

— rezistență la tentaţii (îndeosebi la băutură); . 

— atitudine autocritică (capacitatea de a-şi recunoaşte slăbiciunile, greşelile, 
abaterile, de a le controla, de a le înlătura); 

— motivaţie pozitivă și adecvată ca intensitate pentru activitatea de condu- 
cere auto. 

Cu cît aceste capacităţi, calităţi şi trăsături se situează mai sus pe scala valo- 
rică a eficienţei, cu atît putem afirma că subiectul respectiv are şanse mai mari 
de a obţine performanţe superioare, de a fi un bun sau foarte bun conducător 
auto. Dimpotrivă, cu cît aceste variabile individuale se situează mai jos pe scala 
de eficiență, cu atît devin mai mici şansele de a face față în mod optim sarcinilor 
și solicitărilor proprii activităţii de conducere auto. 

Desigur, nu se poate spune că toate calitățile enumerate deţin pondere şi 
rang egal în condiţionarea reuşitei în activitatea dată. De asemenea, datorită 
caracterului sistemic, unitar al organizării psihice, între diferitele componente 
se realizează raporturi de potențare şi compensare reciprocă, lucru de care trebuie 
să se țină seama la interpretarea rezultatelor examenului psihologic şi la formu- 
larea diagnosticului final. De exemplu, performanţe mal scăzute la probele de me- 
morie topografică sau de Inteligență pot fi compensate prin trăsături caracteriale 
superior dezvoltate (spirit de răspundere, disciplină, seriozitate, autocontrol); 
sau: rezistența mal scăzută la monotonie poate fi compensată printr-o autoorga- 
nizare și autoreglare superioare (în alternarea perioadelor de activitate cu cele 
de repaus); viteza mal mică a reacțiilor motorii poate fi compensată printr-o bună 
capacitate de anticipare, printr-o bună cunoaștere şi respectare a semnelor şi 
regulilor de circulaţie, printr-o strategie de conducere mal prudentă, Aşadar, avizul 
de „apt“! sau „inapt“ pentru conducerea auto se întemeiază pe o analiză corela- 
țională a valorilor absolute ale diferitelor funcţii, capacităţi şi însuşiri particulare. 
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Contraindicații 


— tulburări funcționale grave ale aparatului vizual (acuitate vizuală foarte 
scăzută, glaucom etc.); 

— anomalii ale vederii cromatice (deuteranopie sau protanople); 

— hipoacuzie sau surditate; 

— parestezii la nivelul membrelor superioare sau inferioare; 

— diskinezii (tremurături ample ale mtinilor, discoordonări), para- și hemi- 
plegii; 

'— reactivitate motorie în general scăzută (lentoare exagerată a reacțiilor la 
stimulii vizuali şi auditivi); 

— instabilitate cronică a atenţiei; 

— incapacitatea de concentrare a atenţiei; 

— reprezentări spaţio-topografice deficitare; 

— slăbiciunea generală a memoriei vizuale, kinestezice, imagistico-figurale 
şi verbale (trăinicie şi fidelitate foarte reduse); 

— inteligență la limită sau sub limită; 

— instabilitate emoţională cronică; emotivitate paralizantă în situaţii critice; 
rezistență foarte scăzută la acţiunea stimulilor stress-anţi şi la frustraţie; imaturitate 
afectivă (infantilism afectiv); 

— impulsivitate şi agresivitate pronunţate și permanente; 

— capacitate de autocontrol foarte scăzută; 

— alcoolism cronic; 

— devianţe de comportament. 

Existenţa unor contraindicaţii face nu numai dezirabilă, ci şi obligatorie ope- 
rația de selecţie pentru activitatea de conducere auto. Aceasta este pe deplin 
justificată, întrucît trăsături şi deficienţe funcţionale de felul celor menţionate se 
întîlnesc într-un procent deloc neglijabil. Aşadar, scopul principal al examenului 
psihologic este tocmai de a 'decela aceste contraindicaţii, pentru a împiedica accesul 
la volan al celor care, evident, ar reprezenta un pericol pentru securitatea cir- 
culaţiei. a 

Atit pentru individ, cît şi pentru societate, este de dorit să se reducă la 
minimum coeficientul de risc și de accidentabilitate. Acest deziderat poate fi cu 
atît mai uşor atins, cu cît sistemul de filtrare sau de selecţie a personalului de 
la volan este mai fin, mai exigent. Examenul psihologic reprezintă una dintre com- 
ponentele esenţiale ale acestui sistem. ȘI chiar dacă nu este pus la punct în toate 
detaliile, contribuția lui la îmbunătățirea calității factorului uman (de la bordul 
pe că Hanae Uka mine Argus circulației rutiere nu pot fi minimalizate. 
coeficientului ridicat de acel ierta" ro Veat: ELA Deliei es dorita ale 
AEI cordate E Aa a do isa e factorul uman (îndeosebi de cel 
tt iei ele ir ; gii i lar și cel mal slab examen psihologic poate 
ii ebie tdikeititk SAAIER A ALA alei trebule să se plece şi prin prisma 
diagnostic: ȘI selecției şoferilor prin metode de psiho- 

Examenul psihiatric și neurologic nu pot în nici un caz suplini sau înlocui 
examenul psihologic. Informaţia pe care o furnizează ie ă 
conținut calitativ diferit şi o relevanță ireductibilă SA E T ulad 

pentru aprecierea gradului de 


compatibilitate dintre stru 
ctura psihologică a individului şi na lor şi 
solicitărilor proprii activității de Aer aa auto, ius oh S e 
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Metodele de psihodiagnostic pe care le folosește psihologul (şi de care nu 
dispune nici neurologul, nici psihiatrul), oferă posibilitatea unei măsurări și evaluări 
mai obiective şi mai fine a nivelului de dezvoltare și funcționalitate a diferitelor 
componente psihice implicate nemijlocit în structura comportamentului la volan. 
Mai mult chiar, proba psihologică mînultă cu pricepere înlătură efectul denaturant 
al tendințelor de mascare, simulare sau disimulare atit de puternic exprimate, 
după cum prea bine se ştie, atunci cînd subiectul este direct interesat de rezul- 
tatul examenului. În cazul de față, subiectul se prezintă la examen nu din dorința 
de a-și verifica starea sănătății sau de a se cunoaşte mai bine din punct de vedere 
psihologic. El se prezintă la examen, motivat: ca să obțină avizul favorabil pentru 
practicarea conducerii auto. Aceasta îl determină ca în fața neurologului şi a psihia- 
trului să apară „cît mai bine“, tinzind să-și mascheze orice „slăbiciune“, orice 
stări care ar putea fi interpretate ca incompatibile cu obiectivul urmărit. Ca atare, 
foarte, foarte puțini vor fi aceia care la întrebările de „„explorare** pe care le 
adresează, de pildă psihiatrul: „Vă doare capul?“ „,Suferiţi de insomnie?**, „„Dormiţi 
agitat, visați urît?'“, „Vă este frică fără motiv?** vor răspunde afirmativ, chiar 
dacă, în realitate, lucrurile stau cu totul altfel. În aceste situaţii, este evident că 
psihiatrul nu are la îndemină „instrumentul“ necesar pentru a preîntîmpina sau 
anula asemenea tendințe. În schimb, examenul psihologic, care nu se limitează 
numai la a cere opinia subiectului despre diferitele sale capacități psihice, ci se 
adresează „,direct** acestora, determinîndu-le să se manifeste in actu, furnizează 
o informaţie mult mai obiectivă și mai relevantă despre starea reală a organizării 
psihice actuale a subiectului dat. O chestiune încă controversată este cea a sferei 
de extindere a selecției pe bază de metode și procedee psihologice; examenul 
psihologic trebuie aplicat oricărei persoane care intenționează să devină conducător 
auto sau numai celor care vor să-și facă din aceasta o profesie? Nu puține sînt 
părerile care susţin a doua variantă: să fie examinaţi psihologic numai şoferii 
profesionişti, pentru că numai ei trebuie să-și petreacă ziua de lucru la volan. 
Şoferii amatori, care nu se urcă decît din cînd în cînd la volan şi pentru un timp 
scurt, nu ar fi supuși, chipurile, acelorași solicitări, deci examinarea psihologică 
nu și-ar avea rostul în cazul lor. Argumentul, şubred din punct de vedere logic, 
vine în flagrantă contradicție cu practica circulaţiei rutiere. În primul rînd, se 
ignoră faptul că traficul rutier nu este structurat diferențiat şi preferenţial — sepa- 
rat pentru profesionişti și separat pentru amatori, Şoferul amator se află şi se 
poate afla în aceleași situaţii ca și șoferul profesionist. El va fi supus deci aceloraşi 
solicitări şi va trebui să răspundă din punct de vedere psiho-comportamental 
acelorași exigențe ca şi profesionistul. În al doilea rînd, se neglijează faptul că 
tocmai pentru că șoferul amator petrece un timp mai scurt şi cu intermitențe 
uneori apreciabile la volanul automobilului, el beneficiază mai puţin de efectul 
optimizator al exerciţiului, al experienţei, ceea ce face ca subiectiv, gradul de 
dificultate a sarcinilor să fie semnificativ mal mare. În al treilea rînd, modul de 
conștientizare a rolului de conducere a autovehiculului este diferit la profesionist 
și la amator: la primul, conştientizarea se realizează pe semnificaţia socială a Ste 
Vităţii pe care o desfășoară și pe dimensiunea realizării profesionale; A ke jia 3 
motivaţia intrinsecă de desfășurare a activității respective la un RU A A sila 
cît mal ridicat; la cel din urmă, dimpotrivă, conducerea autovehicu aa Sa 4 
ştientizează în forma unul comportament secundar, distractiv-relaxant, ENR DE late 
profesiei de bază. Motivația pentru autoperfecţionare, pentru pertor! 

ă „plăcerea plimbării cu mașina", cu toate 
relativ scăzută: în prim plan se află nP P în iecanlemalori de 
consecinţele ce derivă din ea pentru modul de funcţionare 
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ă educerea 
reglare a comportamentului la volan (scăderea spiritului de răspundere, r 


capacităţii de mobilizare şi autocontrol, distragerea free 90) a ntaniel:4ut, depune 
stimulilor externi, a toane, cu asorar d CT E i ucid, Ki 
erde din vedere un „amănunt : 
cei autoturisme, șoferul amator este mai des supus efectilăițineselve, ele 
rulării cu viteză mare, a căror atenuare reclamă capacităţi și abilități p ce 
deosebite. Să mai adăugăm că potrivit statisticilor, şoferii amatori deţin e p P- 
dere mal mare în producerea accidentelor decît cei profesionisti 3 isa ae eri 
gumente pledează convingător pentru obligativitatea examenului psihologic Și l 
şoferii amatori. Normal ar fi ca acesta să nu se efectueze doar o singură dată, 
cu ocazia solicitării permisului, ci și pe parcurs, cu o periodicitate stabilită în 
funcție de vîrstă. 


Aprecieri privind structura examenului psihologic şi problema 
validării probelor 


În orice activitate sînt necesare aptitudini, unele generale și altele speciale. 
Raportul dintre ele în condiţionarea reușitei, a performanţelor depinde de com- 
plexitatea și tipul activităţii respective. De exemplu, într-o activitate pur manuală, 
este posibilă obţinerea unui randament satisfăcător sau bun numai pe seama unor 
dexterități și abilități sensorio-motorii speciale, pe fondul unei inteligențe generale 
(aptitudini generale) reduse. În alte activități, îndeosebi teoretice, intelectuale, 
reuşita nu este posibilă fără un anumit nivel de dezvoltare a aptitudinilor generale 
(inteligenţa generală, capacitatea de învăţare noțională-etc.). Prin urmare, în stabili- 
rea structurii examenului psihologic de selecţie, în vederea însușirii unei anumite 
profesiuni sau activităţi, este necesar să pornim de la analiza și determinarea 
conținutului și specificului sarcinilor pe care le cuprinde ea (activitatea). 

n funcţie de aceasta, vom putea aproxima raportul care se stabileşte între 
aptitudinile generale și cele speciale și alege, corespunzător, probele de psiho- 
diagnostic. 

Așa cum am arătat, prin structura și conţinutul sarcinilor sale, conducerea 
auto este o activitate care se situează la graniţa dintre ceea ce numim obișnuit 
nun, fizică 4 MICĂ Itelgeualăg: Ea este prin excelență o activitate sensorio- 
Fr n ate FR spamni că apelul reuşitei va fi condiționat de aptitu- 
aaa fi pacitatag e învățare, funcționalitatea de ansamblu 
vizuală, distribușie. și ACAD SI e a e aptitudini sau calitățile speciale (acuitate 
Eae byra ARAE Aaka ici A atenţiei, reactivitate și abilitate motorie, 
concretă etc.), Rezultă că „memorie spaţial-topografică, inteligență situațional- 

. ulita că examenul psihologic trebuie astfel conceput și struc- 


turat, încît să furnizeze o informatie v. 
Ri all ra dU țle veridică și relevantă despre principalele com- 


cter general și special —, solicitate în cursul con- 
durerii tuconehieuldlui Prin conţinutul şi forma de obiectivare a sarcinii, probele 
Dupăiiai sa mul Aapan de două tipuri: probe crelon-hirtie și probe cu aparate. 
a captura pla inec ficare, cele dintii se împart în: verbale (în cadrul cărora 
citata ud AE vanal, reze VARA el reclamînd înţelegerea verbală şi capa- 
imagistică, figurală, APETA hlasi namyaniala (sarcina fiind codificată în formă 


rin intermediul probelor creion» 


intelectuale (in hîrtie se investighează îndeosebi funcțiile 


t 
eligența, memoria, imaginația, gîndirea), atenția și trăsăturile de 
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personalitate (chestionare). Să reținem că aceste 
măsură persoanele care desfășoară o activitate teo 
cu cartea, cu schița, cu graficul și le dezavan 
activitate eminamente manuală, obiectuală. Din acest punct de vedere 
şi în același timp mai obiective sînt probele de atenţie. Pentru a atenua efectul 
de incompatibilitate formală a probei, se recomandă folosirea acelui tip de probe 


probe favorizează într-o anumită 
retică sau care lucrează frecvent 
tajează pe cele care desfăşoară o 
mai neutre 


care să pună pe subiecți — diferiți în ceea ce priveşte nivelul de instruire şi 
ocupație — în situaţii cît mai egale. Se presupune că o asemenea cerință, în cazul 
conducerii auto, ar îndeplini-o probele non-verbale. Chiar pentru evaluarea inteli- 
genţei se apreciază că testele non-verbale sînt mai relevante decît cele verbale. 
Un asemenea principiu stă şi la baza organizării și desfășurării examenului psiho- 
logic în laboratoarele de psihologie auto din rețeaua M.T.Tc. 

La folosirea probelor creion-hirtie trebuie să ținem seama şi de faptul că ele 
pun subiectul în situaţii relativ artificiale, abstracte, nefireşti pentru modul de desfă- 
şurare a activităţii lui, în general, și a comportamentului la volan, îndeosebi. De aici 
decurg două concluzii metodologice esenţiale : elaborarea unui sistem cît mai adecvat, 
trecut prin cît mai multe filtre critice, de indicatori și criterii de interpretare a 
rezultatelor ; completarea (obligatorie, în cazul nostru) a probelor creion-hirtie 
cu probe la aparate. Pe baza experienței acumulate de laboratoarele de psihologie 
auto ale M.M.Tc., am ajuns la concluzia că o examinare cu valoare diagnostică satis- 
făcătoare a disponibilității sau indisponibilităţii pentru activitatea de conducere 
auto nu este posibilă decît corelînd, la fiecare subiect în parte, probe creion-hirtie 
cu probe speciale la aparate. 

Probele la aparate permit evidenţierea şi evaluarea unor componente și funcţii 
hotăritoare în condiţionarea reuşitei comportamentului la volan, şi anume: acuitatea 
vizuală, reactivitatea motorie, coordonarea motorie, dexteritatea motorie, coordo- 
narea dinamică sensorio-motorie, atenţia sensorio-motorie „în situații“, funcţia de 
anticipare, capacitatea de autocontrol, echilibrul psihomotor ş.a. Lucrul la aparat 
pune subiectul într-o situație mai apropiată structural de cea de la volanul auto- 
vehiculului, sporind în felul acesta relevanța informaţiei, valoarea ei diagnostică 
şi prognostică. 

Forma cea mai perfecționată și cea mai completă de examinare la aparate, spre 
care se tinde astăzi pe plan mondial şi pe care ne străduim să o aplicăm în laboratoarele 
M.T.Tc., o reprezintă simularea. În cazul de față, simulatorul reprezintă un model 
care reproduce selectiv, dar cît mai fidel, structura obiectivă a activităţii de conducere, 
aşa cum se desfășoară ea în contextul real al traficului rutier. Astfel, subiectul nu mai 
este solicitat, sub aspectul unei funcţii sau capacități izolate, ci ca tot unitar într-un 
comportament integral izomorf celui pe care-l va desfăşura la volan. Aici, el git RS 
în situația de a dezvălui nu numai dacă posedă atenţie, memorie, discriminabi catea 
culorilor, inteligență, dexteritate motorie, echilibru emoţional etc., luate Le 
ci și modul în care toate aceste componente interacționează şi se letegre LIN 
perspectiva logicii interne a activității de conducere auto. Tipul ss pa oN AM 
de circulație“, pe care l-am realizat* şi care se află în ai g sa Ae antalet 
laboratoarelor de psihologie auto ale M.T.Tc., răspunde Inoreun ina bibe bai o ai 
şi obiectivelor de psihodiagnostic moderne, el permiţindu-ne să sp 


y ulul psihologic. 
SA tatea ere ici ni AN de validare a probelor şi vastan acs 
rămîne în principiu permanent deschisă tocmal astfel impulsionînd cercetările în 


in Doru Blaj — Psihologia conducă- 
7 Pentru o Informare mai detaliată vezi Constant n ; 


torului auto, Edit. ştiinţifică și enciclopedică, Bucureşti, 
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direcția perrecționării și adecvării probelor la conținutul specific al activității de 
conducere auto și a găsirii unor criterii și procedee din ce în ce mai obiective pentru 
măsurarea şi transpunerea pe o scală valorică riguroasă a elementelor legate de 
eficienţa şi calitatea activității de conducere însăși, care se manifestă prin intermediul 
comportamentelor individuale, Or, această latură ridică în fața cercetătorilor difi- 
cultățile cele mai mari. Am încercat să rezolvăm problema cuantificării valorii profe- 
stonale a conducătorilor auto pe baza unei fişe de apreciere,” elaborate în concordanţă 
cu criteriile de eficiență generală ale activităţii de conducere auto menționate într- 
unul din capitolele anterioare. Ea ne-a permis să apreciem cu o mai mare exactitate 
valoarea diagnostică şi prognostică a diferitelor probe creion-hirtie şi la aparate 
şi să îmbunătăţim sistemul de baremuri. 

Rămine însă în continuare obiect de cercetare limita inferioară de admisibilitate, 
determinată pe baza rezultatelor la probele psihologice. Aici credem că ar trebui 
să ne ghidăm după cerinţele reglării optime. Optimă este acea reglare, care permite 
obţinerea unor efecte adaptative într-un număr cît mai mare de situaţii particulare 
şi care nu permite acumularea de perturbații sau disfuncţii în sistem. Notînd cu | coefi- 
cientul general de eficiență comportamentală a sistemului, cu Exi — suma solici- 
tărilor şi situaţiilor care reclamă comportamentul, cu Xrj — suma răspunsurilor 
corecte, adaptative pe care le-a dat sistemul la solicitările respective, putem stabili 
un coeficient orientativ al eficienţei posibile a sistemului în viitor: 


Obţinem astfel un continuum care se întinde de la O la 100. Punctul superior 
este considerat ideal, marcînd o eficiență absolută. Deși de dorit, el nu poate fi 
atins de toţi subiecții şi nici măcar de un subiect concret în toate situaţiile și în 
permanență. Sens real capătă punctele situate sub limita superioară. Să reținem că 
cu cît la probele diagnostico-prognostice pe care le aplicăm, subiectul se va situa mai 
aproape de punctul maxim de eficienţă, cu atît el va face faţă mai bine solicitărilor 
la volan, și invers. Limita inferioară, în acest caz, va fi situată imediat sub punctul 
critic de 50%. Acest punct arată că subiectul considerat prezintă o probabilitate 
egală a reuşitelor şi eşecurilor. Noi putem să-l admitem sau să-l respingem, şi pentru 
o eventualitate, și pentru cealaltă, pledînd aceleași argumente. Dar dacă, potrivit 
criteriului adoptat și după toate amendamentele aduse, introducind factorul vîrstă, 
subiectul va înregistra în 55% din cazuri eşecuri şi doar în 45% succese, sintem 
obligaţi să-l respingem, pentru că din punct de vedere al reglării optime, probabili- 
tatea „,plerderii“ domină asupra celei a „cîştigului“. Cu cît procentul eşecurilor 
va fi mai mare, cu atît va fi mai contraindicată admiterea subiectului la volan. 

Desigur, pentru nici un fel de activitate nu există aptitudini de nivel zero, cu 
excepţia unor anomalii absolute, Aceasta nu înseamnă că oricine poate îmbrăţișa 
şi exercita cu succes orice activitate, deci și conducerea auto. Teoretic nu există 
aoi fare pinu Rordo nig! una dintra aptitudinile pe care le reclamă comporta- 
aE Cot 1 $ eci, să nu fie în stare să înregistreze un rezultat cît de cît 
ef ADA se pune pentru momentul actual, pentru acest loc (acest 
e il Rhea ,PontIu ganana: situație, cl pe ansamblu: în ce măsură fondul 
ri i SARADA su dia Al asigură un nivel satisfăcător de eficiență în 
pe NRR AT sth n orice moment, în orice loc, în orice condiții? 
pipaita et ) t ge necesitatea introducerii unor criterii limitative 
Ain acd dat d ativelor „apt' sau „inapt pentru conducerea auto. 


* Pentru structura acestei fişe vezi op. clt., pag, 131—134. 
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Memento psihorutier 


Faptul că siguranţa circulaţiei rutiere depinde în proporţie de 90% de factorul 
uman, înseamnă că menţinerea ei la nivel optim reclamă luarea cît mai deplină sub 
control a caracteristicilor psihofiziologice şi de personalitate ale participanţilor la 
trafic — în calitate de conducători de vehicule, de pietoni sau pasageri — și adecvarea 
comportamentului lor la cerinţele codului rutier şi la specificul situațiilor obiective. 

Fiecărui participant la trafic îi revin anumite obligaţii şi răspunderi, pe care 
trebuie să le conștientizeze cît mai clar şi să le transforme în modele interne de 
conduită pe drumurile publice. De aceea este necesar, în primul rînd, să se renunțe 
la mentalitatea eronată și, din păcate, răspîndită, conform căreia persoanei În cauză 
nu-i revine nici o responsabilitate în garantarea securităţii circulaţiei, atribuindu-se 
această responsabilitate celorlalți. 

În al doilea rînd, din punct de vedere psihologic, se impune ca fiecare participant 
la sistemul circulaţiei rutiere să-și structureze și să-și controleze de așa fel comporta- 
mentul, încît nu numai să prevină propriile operaţii eronate, generatoare de acci- 
dente, ci să compenseze și, pe cît posibil să anuleze efectele negative ale erorilor 
comise de alţii. Aceasta înseamnă că, în reglarea curentă a comportamentului pe 
drumurile publice, trebuie să luăm obligatoriu în calcul informația despre comporta- 
mentul celorlalți perticipanți. Această informaţie se cere prelucrată şi valorificată 
nu de pe o poziţie de rivalitate cu ceilalți, ci de pe una de cooperare. Cercetările 
psihologice arată că slaba reprezentare sau absența acestor atribute ale profilului 
personalității tensionează uneori pînă la conflict relaţiile interpersonale dintre parti- 
cipanții la trafic și devin astfel factori generatori de accidente. În asemenea circum- 
stanțe nici nu mai poate fi vorba de disciplină și politețe rutieră. Structurarea unul 
comportament rutier cu adevărat civilizat presupune nu numal cunoaşterea şi 
stocarea În memorie a codului disciplinei şi politeţe! rutiere, cl şi convingerea că 
respectarea lul trebule să se transforme într-un program Intern de reglare a condul- 
tel, Este nu numai eronată, dar și profund dăunătoare pentru securitatea circulației 
părerea unora că cerinţele şi regulile discipline! și politeţe! rutiere ar fl ceva arti- 
ficial și gratuit, Dacă nici o formă de activitate soclală nu este posibilă fără existenţa 
şi respectarea regulilor de disciplină şi politețe, cu atit mal vasal este aceasta 
în cazul circulației rutiere, care implică riscul, posibilitatea producerii unor pertur- 


bații sau accidente, 
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Dacă nu sîntem pe deplin conştienţi că numai impunîndu-ne controlul voluntar 


asupra tuturor componentelor comportamentului şi elaborînd evaluări lucide, 
realiste și responsabile ale situațiilor obiective pe care le creează traficul, siguranța 
circulației pe drumurile publice nu are decît de suferit, A devenit o necesitate prega- 
tirea psihologică adecvată a oricărui conducător auto, în sensul formării şi menţinerii 
în stare optimă de funcționare atit a structurilor de recepționare şi prelucrare a 
informaţiei, cît şi a celor de comandă (decizie), execuţie şi autocontrol. De un real 
folos pentru perfecţionarea acestei pregătiri sînt ghidurile psihologice, care oferă 
datele și cunoștințele necesare unei mai bune înţelegeri şi conștientizări a specificului 
organizării interne a comportamentului la volan, ca și instrucțiuni şi indicaţii menite 
să optimizeze capacitatea de autocontrol. 
În paginile următoare vom schița un asemenea ghid, sub forma unui Memento. 
Fiecare conducător auto trebuie să-și ierarhizeze în minte comportamentele 
zise de securitate, cărora le va acorda prioritate permanentă şi absolută, și pe cele 
de risc care trebuie evitate. Este necesar ca această ierarhizare să se realizeze în 
două planuri: în cadrul comportamentului de adaptare globală la sarcinile activității 
de conducere auto şi în cadrul comportamentului specific la volan. 
a) Adaptarea globală la sarcinile activității de conducere auto: 


Comportamente de securitate Comportamente de risc 

— cunoașterea părții mecanice a autovehi- — necunoașterea funcționării principalelor 
culului, pentru a putea eventual remedia mecanisme ale autovehiculului accesibile ; 
unele defecţiuni sau „pene“; 

— cunoaşterea particularităţilor funcționale — conducerea unui tip de autovehicul pe 
ale autovehiculului propriu; | care nu-l cunoşti; 


— neîntreprinderea eforturilor necesare 
pentru a cunoaşte maşina pe care o 


conduci ; 

— cunoașterea posibilităţilor de frînare (dis- — necunoașterea cerințelor şi datelor tehnice 
tanța, timpul necesar, relația dintre ale operației de frînare; supraestimarea 
viteză și distanța minimă necesară pentru posibilităților de frînare ; 
oprire etc.); 

— întreţinerea tehnică a autovehiculului (veri- — neglijarea efectuării operaţiilor şi lucră- 
ficări periodice, remedieri şi reparaţii, rilor de întreţinere; slaba calitate a 
calitatea lucrărilor de întreţinere) ; acestora; š 

— elucidarea promptă a indicilor sau com- — neglijarea identificării semnelor de func- 
portamentelor anormale ale autovehicu- tționare anormală a autovehiculului ; 
lului (zzomot neobişnuit, deficiențe în 
menţinerea direcției, în funcționarea siste- 
mului de frînare, în consumul de combusti- 
bil etc.) ; 
adecvarea încărcăturii la gabaritul şi starea — supraîncărcarea autovehiculului ; 


tehnică a autovehiculului, la caracteris- 
ticile traseului, la condițiile meteorologice 
etc, ; 

— alegerea itinerariilor ţinînd seama de 
caracteristicile rutei și ale fluxului circu- 
laţiei ; 

— cunoașterea influenței factorilor meteo- 
rologici (ploale, zăpadă, polei, vint) și a 
stării drumului asupra reacţiilor auto- 
vehiculului, asupra condiţiilor de frinare, 
de păstrare a stabilității și direcției ; 


— neglijarea caracteristicilor rutei şi afluenței 
traficului în alegerea itinerariului ; 


— necunoașterea sau ignorarea influenței 
acestor factori ; 


— cunoașterea cît mal exactă și completă, — slaba cunoaştere 
pe bază de măsurători și evaluări obiective a eh SAMA foita n geni 
a propriilor „reflexe” și a capacităților personalitate implicate în activitatea de 
de șofer în diferite situaţii rutiere, O parte conducere auto; 
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din acestea trebule să ne fie furnizate de 
examenul psihologic; 

— adaptarea stilului de conducere a vehi- 
culului la starea fizică și psihică prezentă, 
recunoașterea și acceptarea limitelor legate 
de vîrstă ; 

— cunoașterea și respectarea Codului rutier 
şi a sistemului de semne și semnale; 
revederea periodică a acestora pentru a 
împiedica uitarea ; 

— adaptarea în cadrul comportamentului la 
volan. 


Comportamente de securitate 


— menținerea la nivel optim a vigilenţei pe 
toată durata cursei și pe tot parcursul 
traseului, chiar cînd acesta pare să nu 
pună probleme deosebite ; apelul la mobi- 
lizarea proprie prin comenzi verbale de 
felul: „trebuie să fiu atent“, la pauze 
pentru odihnă, masaje ușoare ale globilor 
oculari, degetelor de la miini etc.; 


— colectarea și analiza corespunzătoare a în- 
formaţiei relevante, impunîndu-ţi următo- 
rul imperativ : „să nu omit nici un semnal, 
să nu fac nici o eroarede diferenţiere și 
identificare a semnalelor rutei, a celor emi- 
se de ceilalți participanți la trafic, a celor 
provenite de la propriul autovehicul“; 

— interpretarea corectă a informaţiilor recol- 
tate şi transpunerea lor în comenzi 
adecvate asupra vehiculului ; 


— luarea deciziilor după o matură chibzuinţă; 
evitarea  pripelii, tendinţelor impulsive, 
tentațiilor exterioare etc. ; 


— prevederea și planificarea timpului necesar 
pentru parcurgerea traseului fără grabă; 
— adaptarea vitezei de „croazieră“ la caracte- 
risticile psihofiziologice proprii, la calitățile 
şi parametrii tehnico-funcţionali ai autovehi- 
culului, la specificul rutei și al circulației; 
— păstrarea autonomiei în raport cu pasa- 
gerili, evitarea conversațiilor de natură a 
distrage atenția, a slăbi vigilența la volan; 


— semnalizarea propriei prezențe celorlalți 
conducători auto, în special în sectoarele 
lipsite de vizibilitate sau în cazurile de 
pană pe șosea; 

— semnalizarea corectă și în timp util a 
intenției de efectuare a diferitelor mane- 
vre, îndeosebi a celor de schimbare a 
direcției de mers; 

— prevederea consecințelor pro rillor ma» 
nevre pentru ceilalți conducători auto, 
chiar ale celor care, prin ele însele, nu 


— ignorarea stării fizice și psihice actuale, 
neadecvarea manierei de a conduce la 
această stare și la îngrădirile impuse de 
Virstă ; 

— slaba cunoaștere şi nerespectare a Codului 
rutier și a sistemului de semne și semnale; 


Comportamente de risc 


— a lăsa (neintenţionat sau deliberat) să 
slăbească tonusul de activare fizică şi 
psihică, a continua să conduci în stare 
de oboseală, a te lăsa pradă euforiei, 
neatenţiei sau [stărilor de |depresie şi 
somnolență ; 


— neglijarea sau !'subestimarea unor surse 
de informaţie (de exemplu, a retrovizoru- 
lui) sau a unui anumit gen de semnale 
(de exemplu, a celor luminoase); 


— interpretarea eronată a unor informații 
sau situaţii (tragerea unor concluzii în 
lipsa datelor necesare și suficiente, neînțe- 
legerea faptului că aceeaşi situație poate 
avea mai multe explicaţii, neglijarea 
utilizării informaţiilor indirecte) ; 

— luarea unor decizii eronate din cauza: 
insuficientelor cunoştinţe de ordin tehnic 
(de exemplu, frînarea după ce s-a intrat 
în viraj), pripelii şi impulsivității, supra- 
estimării şi subestimării altora etc.; 

— evaluarea defectuoasă a timpului necesar 
pentru parcurgerea traseului ales; : 
— circularea cu o viteză de „croazieră“ 
neadecvată (prea mare, prea mică sau 
aritmică, cu accelerări şi încetiniri frec- 

vente şi nejustificate) ; 

— angajarea unor conversații care distrag 
atenția; adoptarea unor comportamente 
de epatare a pasagerilor; a cădea sub 
influența părerilor, avertismentelor sau 
sfaturilor intempestive ale pasagerilor ; 

— ignorarea sau neglijarea prezenței altor 
participanți la trafic; a nu le semnaliza 
sau a nu răspunde la semnalele lor; 


— efectuarea unor manevre fără a le semna- 
liza sau semnalizarea lor cu întirziere, 
după ce s-a început efectuarea lor; 


— neluarea În seamă şi lipsa de preocupare 
pentru consecințele propriilor manevre 
asupra celorlalți conducători auto; 
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sînt periculoase, ca frînarea bruscă, du- 
blarea unul șir de vehicule chiar cind nu 
vine nici un alt vehicul din sens opus; 

— prevederea manevrelor celorlalți con- 
ducători auto, Inclusiv a posibilităţilor ca 
aceştia să facă manevre greșite; 


— prudență în realizarea depășirilor, această 
manevră fiind recunoscută ca cea mai 
riscantă, cea mai periculoasă; alegerea 
unui loc adecvat (linie dreaptă, lărgime 
suficientă etc.), asigurarea prealabilă, în 
față şi în spate, aprecierea rezervei de 
forță a mașinii, aprecierea distanțelor 
dintre maşini şi a vitezelor lor de depla- 
sare, prevederea poziţiilor celorlalte ve- 
hicule în momentul depășirii, identifi- 
carea intenției celorlalți de a depăşi etc.; 

— menţinerea trează a conștiinței riscului ; 
evaluarea obiectivă a riscului şi progra- 
marea comportamentului la volan în funcție 
de aceasta ; 

— stăpînirea şi menţinerea în limite tole- 
rabile a tensiunii sau fricii incitate de 
conştientizarea posibilităţii riscului ; 

— conştientizarea şi luarea sub control a 
factorilor generatori de accident — obiec- 
tivi şi subiectivi — şi găsirea unor acțiuni 
(manevre) de compensare şi neutralizare 
în cazul fiecăruia ; 

— trecerea comportamentului la volan de 
pe suportul controlului extern (existența 
organelor de ordine, normele și regulile 
Codului rutier) pe suportul controlului 
intern: spirit de disciplină, spirit de 
răspundere, exigență față de sine, auto- 
îngrădire și autoconstrîngere, autocoer- 
ciţiune etc.; 

— evitarea categorică, impusă cu maximum 
de voinţă și răspundere, a urcării la volan 
sub influența alcoolului sau a altor droguri 
cu efect surescitant sau depresiv, inhibi- 
tor; respectarea cu strictețe a normei: 
„„Dacă urmează să urci la volan și să pleci 
în cursă, nu bea; dacă ai băut, nuteurca 
la volan“; evitarea urcării la volan în 
stare de oboseală avansată sau după o 
perioadă de privare de somn; — 

— renunțarea la intenția de obținere a 
permisului sau la activitatea de șofare 
atunci cînd manifestăm serioase deficiențe 
ale atenției, timpului de reacție, echili- 
brului emoțional, coordonării sensorio- 
motorii, capacității de autoreglare și 
autocontrol, 


— lipsa preocupării de a prevedea manevrele 


celorlalți șoferi, de a te „pune în locul 
lor“ pentru a înțelege mai bine ce vor 
să facă; 

depășirea în curbă, intersecţii, în pantă; 
pierderea de sub observaţie a celorlalte 
autovehicule; supraestimarea distanțelor 
sau subestimarea vitezelor celorlalți, ne- 
prevederea situaţiei posibile în configu- 
raţia traficului, în momentul efectuării 
depășirii ; angajarea în depășire fără asigu- 
rarea . necesară ; 


ignorarea riscului, subestimarea sau supra- 
estimarea lui; atitudinea fatalistă sau 
magică față de risc; 


conducerea sub acțiunea stării de tensiune 
şi de frică, provocată de conştientizarea 
probabilității riscului ; 

neconştientizarea şi neglijarea sau subesti- 
marea factorilor generatori de accidente 
şi absenţa din repertoriul comportamental 
a acțiunilor și manevrelor de contracarare 
a influenței lor; 

menţinerea comportamentului de la volan 
numai în sfera de reglare a factorilor con- 
trolului extern ; slaba dezvoltare și func- 
ţionare a spiritului de disciplină rutieră, 
a mecanismului de autoîngrădire, auto- 
constrîngere şi autocoercițiune ; 


conducerea sub influența alcoolului şi a 
altor substanţe cu efect psihic dezorga- 
nizator ; conducerea în stare de oboseală 
accentuată, după o privare mai îndelun- 
gată de somn; 


perseverarea în tentativa de a obține 
permisul de conducere sau în desfăşurarea 
activității de şofare, în ciuda faptului că 
solicitările acesteia depăşesc capacitatea 
noastră reală de a le face față cu succes. 


Să reținem: pentru securitatea circulației rutiere, pentru evitarea acciden- 
telor în conducerea auto nu ne putem permite în nici un moment abdicări de 
la spiritul Codului rutier, de la conduita preventivă. Aici nu se aplică raționamen- 
tul : dacă în decursul unei perioade de timp am respectat și ne-am supus regulilor 
și normelor de siguranță a circulaţiei, în anumite momente ne iz boc A cu 
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scopul de a ne recompensa pe noi înșine, să le dăm uitării și să ne abatem de laele. 
Deoarece probabilitatea ca situaţiile rutiere viitoare să fie identice cu cele anterioare 
este practic nulă, devine inadecvată motivarea comportamentelor viitoare prin 
cele anterioare. Fiecare situație rutieră trebuie abordată cu luciditate și responsa- 
bilitate, pentru că numai astfel poate fi găsită modalitatea de rezolvare cea mai eficientă. 
Dacă 90%, din numărul accidentelor se datoresc factorului uman, este logic să conchi- 
dem că, acţionînd corespunzător asupra acestui factor și îmbunătățindu-i caracteris- 
ticile calitative (structurile psiho-comoortamentale, în primul rînd), vom reuși 
să sporim siguranţa circulaţiei pe drumurile publice cu 90%. Aici însă este vorba 
de răspunderea şi contribuţia directă a fiecărui conducător auto, nesubstituibilă 
şi netransformabilă. 
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